Deliberative leading style of multicultural and multinational ship crews by Kljun, Matjaž
 
 
UNIVERZA V LJUBLJANI 




























UNIVERZA V LJUBLJANI 
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Deliberativno vodenje multikulturnih in večnacionalnih ladijskih posadk 
Prisotnost in sodelovanje multikulturnih in večnacionalnih posadk je vsakdanja stalnica 
sodobnega pomorstva. Poleg globalne možnosti sobivanja, delovanja in širokega povezovanja 
ljudi in izmenjav izkušenj, predstavlja pretok blaga po morju komunikacijski in varnostni 
izziv. Cilj je, da bi glede na nesporni vpliv človeškega dejavnika na delovanje, bivanje in na 
nesreče v času plovbe, poskušali razvijati odprte demokratične komunikacijske strukture, ki v 
konceptualnem nastavku omogočajo vključevanja vplivnih dejavnikov v procese 
sooblikovanja in soodločanja o konkretnih problematikah. Prvenstveno se prek 
demokratizacije odnosov stremi k razvijanju konceptualne ideje, da je mogoče, prek 
demokratičnih komunikacijskih struktur med enakimi člani sobivajoče in delujoče skupnosti, 
vzpostaviti komunikacijske pogoje, ki zaradi vključevalne možnosti nenehnih prispevkov in 
preverljivosti  prispevajo k učinkovitejšemu pretoku blaga, blaginji posameznika in kolektiva, 
ter predvsem pozitivno učinkujejo na zmanjševanje tveganj oz. nesreč na morju. 
Ključne besede: pomorstvo, vodenje, multikulturnost, večnacionalnost, kultura, človeški 
dejavnik, deliberativna demokracija. 
 
Deliberative leading style of multicultural and multinational ship crews 
The presence and cooperation between multicultural and multinational ship crews has become 
a common occurence in modern maritime affairs. In addition to the global potential of 
coexistence, the operation and broad integration of people in exchanging their different life 
experiences and the transition of goods across the seas, is a communicational and security 
challenge. The aim being, due to the indisputable influence of the human factor on day to day 
operations, residence and possible accidents at the time of the voyage, in relations to the 
performance of work functions and cultural characteristics, we try to develop open democratic 
communication structures, which in the conceptual continuation enable integration of 
influential factors into the processes of co-shaping and co-deciding on specific accession 
issues during the voyage. Through the democratization of relations, primarily through the 
democratization of relations, we are striving to develop a conceptual idea that, through 
democratic communication structures, it is possible to establish communication conditions 
between the equal members of the coexisting and functioning communities, which contribute 
to a more efficient flow of goods, prosperity on an individual and a collective level and 
mostly help deduce the posibility of risking major accidents on the sea. 
Key words: maritime affairs, management, multiculturalism, multiple nationality, culture, 
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Sodoben pomorski promet poteka v pretežno multikulturnem in večnacionalnem bivanjskem 
in delovnem okolju, kar predstavlja tudi komunikacijski, vodstveni in varnostni izziv. 
Pomorščaki z vkrcanjem sprejmejo tako formalne kot neformalne pogoje delovnega, čutnega, 
socialnega in političnega življenja na ladji, katerega skupna značilnost je predvsem prostorsko 
in časovno opredeljeno okolje, ki ga je le z občasnimi izjemami fizično in psihično mogoče 
zapustiti. 
Zaradi vse večjih potreb po delu, specifičnega življenjskega sloga na plovbi, vzpostavljanju 
novih ter pospešenih blagovnih menjav v globaliziranem svetu, in težnjah po redukciji 
stroškov dela, predstavljajo ladje z multikulturnimi in večnacionalnimi posadkami 
dvotretjinski delež posadk trgovske panoge (Horck v Didin Susetyo, 2010, str. 1)
1
. Trendu se 
prilagajajo tako tehnologije, odnosi, prenosi lastništev v davčno (za lastnike) ugodnejše 
države, strukture vodenja in kader. Relevantnost kulturne in nacionalne raznolikosti dodatno 
potrjuje podatek Badawija in Halawe (v Benton, 2005)
2
, ki pišeta, da je na desetini aktivnih 
trgovskih ladij, delujočih in bivajočih pet ali več nacionalnosti. 
Potreba po zagotavljanju varne plovbe tako ne more zaobiti nujno potrebnega upoštevanja in 
sodelovanja članov posadke z različnimi funkcijskimi nalogami, predvsem pa s človeškimi in 
kulturnimi zaznamovanostmi, ki odločilno zaznamujejo miselni in materialni svet človeka. 
Človek ni mehansko bitje, zato je razumevanje pogojenosti človeškega dejavnika s področjem 
njegovega bivanja in dela v multikulturnem in večnacionalnem prostoru, poleg opravljanja 
funkcijskih nalog, pomemben pogoj zagotavljanja varne in učinkovite plovbe. Temu 
pritrjujejo Storgard, Berg in Brunila (b.d., str. 1), ki ugotavljajo, da je človeški faktor razlog 
osemdesetim odstotkom nesreč na morju. Glede na zadnji kvantitativni podatkovni izsledek 
lahko ugotovimo, da gre pri upravljanju, delu in bivanju na ladjah za prepleteno sodelovanje 
in usklajevanje tehničnih in kulturnih prvin ter znanj. 
Razmerja med člani posadke so določena prek titul in predstavljajo determinanto ter 
vsesplošno stalno delno profesionalnost v bivanjskem in profesionalnem smislu dela in 
                                                          
1 
Horck, J. (2005). Getting the Best from Multicultural V Bimco Bulettin 100 (4), str. 28–36. 
2 
Benton, G. (2005). Multicultural crews and the culture of globalization. V Nielsen, D. (ur.), Maritime Security 
and MET (str. 349–356). Southampton WIT Press. 
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bivanja. Delna profesionalnost ne pomeni izključevanja ali odsotnosti neformalnih druženj 
med hierarhično opredeljenimi strukturami ladje, vendar še vedno zagotavlja in omogoča 
nemoteno izvajanje rednega dela in obveznosti na ladji. (Vidmar, 2016, str. 118).  Khodayari 
(b.d., str. 36) piše, da preživeti čas na ladji predstavlja tako delovni prostor, kot prostor 
preživljanja prostega časa. Ugotavlja, da pomorščaki zasedajo različne funkcije, in da je 
potrebno poudariti razmejitve kompleksnosti, ki jih le-te s seboj doprinašajo. Pretirano 
prijateljski in sproščeni odnosi niso odsvetovani ali nezaželeni, vendar lahko opuščajo načelo 
zbranosti, zanemarijo delovne obveznosti in vodijo k napakam. Takrat, pravi, mora biti kader 
plovbe zaveden in preiti v verigo poveljevanja in delovati znotraj strukturnih vlog in 
pripadajočih funkcij. 
Kot smo v prvem odstavku nakazali, je sodobno pomorstvo vpeto v lokalne in globalne 
politične tokove, ki obsegajo politike držav in podjetij. V ta namen se vzpostavlja celota 
pravil ladijskega menedžmenta, ki opredeljuje odgovornosti, zadolžitve in pravila nalog na 
ladji, sisteme vodenja ter delegiranja na lokalni in globalni ravni. Glavni akterji pomorske 
dejavnosti so: posameznik, ladja, ladjar, družba in država (Vidmar, 2016, str. 118). 
Ideja magistrskega dela je ugotavljanje delujočih funkcijskih, kulturnih dejavnikov in 
dejavnikov okolja ter razvijanje komunikacijskih struktur, ki bi te mnogoterosti vključevale in 
zagotavljale konceptualno komunikacijsko osnovo blagodejnih, učinkovitih in varnih odnosov 
za posadko, tovor ter okolje. Komunikacijske vodstvene strukture različno tolmačijo in 
vzpostavljajo odnose in razmerja med člani posadke. Omejitve pri upoštevanju in 
vključevanju prisotnih vplivnih funkcijskih in kulturnih dejavnikov pa so lahko ključni razlog 
za nesreče, zato bomo prek demokratizacije komunikacijskega procesa posadk skušali razviti 
take komunikacijske strukture, ki bi delovale vključevalno in prispevale k varnejši plovbi. 
 
1.1 Relevantnost in cilj naloge 
Vodilo magistrskega dela je ugotoviti, ali je mogoče z demokratizacijo komunikacijskih 
procesov na ladji z multikulturnimi in večnacionalnimi posadkami omogočiti pogoje večje 
varnosti. Ker je narava dela in življenja med plovbo povezana z dejavniki okolja, kulture, 
funkcionalne usposobljenosti kadrov, delujočih na kopnem in neposredno na plovilu, je cilj 
zapisati ter opisati tiste dejavnike, ki na posameznika in kolektiv vplivajo. Na ta način pa tudi 
ugotoviti delovne okvirje posadk in ugotoviti primernosti odprtih komunikacijskih struktur za 
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potrebe varnosti. Analiza človeškega faktorja je ključna pri dojemanju človeka onkraj 
mehanske predstave in predvidljivosti, ki nakazuje na vplive mnogih dejavnikov na njegovo 
bivanje, delo in varnost. Razvijali bomo tiste procese, ki omogočajo pomorskemu kolektivu 
na plovbi demokratično komuniciranje, in s tem sprejemanje sebe, drugih in ob tem 
zagotavljanje delovne učinkovitosti znotraj družbenega in političnega konteksta. Gre za 
dinamični proces delovanja kolektivov pomorščakov, interakcij, razmerij in odnosov, ki jih 
zaznamujejo prisotne kulturne karakteristike članov in hierarhične delovne funkcije ter z njimi 
povezana znanja. Primer plovbe z multikulturno in večnacionalno posadko je praktični primer 
nujnega sodelovanja skupine, kjer sta se, prek analiz nesreč, razumevanje in komunikacija 
ljudi na osebni ravni ter znanje o delovnih veščinah, ki jih prav tako opravlja človek, pokazali 
kot ključni faktor za zagotavljanje varne plovbe. 
V nadaljevanju si postavljamo cilj razčleniti funkcijske in kulturne dejavnike. Prepletenost in 
vsebina samih razčlenjenih dejavnikov nam omogoča vpogled v kompleksnost same 
problematike in velevanje k vzpostavitvi komunikacijskega ter predhodno šolskega okolja, ki 
bi vzpostavljal razmere vključevanj posameznih segmentom plovbe ter tako doprinesel k 
varnejši, blagodejni in učinkovitejši plovbi na več ravneh. Pomembno bo razumeti vlogo 
izhodišč vsakega posameznika, njegovih potreb in znanj, da bi pridobljeno lahko prenesli na 
raven kolektivnega delovanja. Na tem mestu lahko uvajamo tiste komunikacijske procese, ki 
lahko nudijo okvirje individualnih in kolektivnih nastavkov omogočanja realizacije 
demokratiziranega potenciala, ter tako prispevajo k učinkovitejšemu reševanju sodobnih 
pomorskih izzivov. 
Magistrsko delo odpira vprašanja multikulturnosti, večnacionalnosti, sobivanja, delovanja in  
demokracije na področju plovbe, ter odpira prostor obravnave in tvorjenja pomorske kulture. 
Služi kritičnemu vpogledu v kompleksnost najrazličnejših dejavnikov, ki so prisotni med 
plovbo, ter na ta način skuša rušiti enoznačne popačene predstave in razvija zavedanje o 
ključni uporabnosti in pomembnosti vsakega posameznika v njegovih kulturnih in funkcijskih 
vsebnostih za vsesplošno dobrobit. Gre za poskus premisleka, ki bi lahko obstoječim in 
predvsem bodočim pomorščakom dodatno odpiral obzorja razmišljanj in na ta način 
preprečeval nevarnosti na morju ter prispeval h kvalitetnejšemu in pristnejšemu odnosu med 




1.2 Raziskovalna teza in vprašanja  
Cilj magistrskega dela je odgovoriti na raziskovalno tezo, da je mogoče prek demokratičnih 
komunikacijskih struktur znotraj okvirov hierarhično statusne ureditve pomorske posadke 
omogočiti take konceptualne komunikacijske pogoje, prek katerih bi delavci v omejenem 
prostoru bivanja in dela z različnimi kulturnimi in funkcijskimi značilnostmi lahko na ravni 
enakih dodajali svoje prispevke, bili upoštevani, oblikovali politike ter o njih odločali in kot 
ključno - zagotavljali blagodejno in varnejšo plovbo. 
Ob raziskovalni tezi bomo skušali odgovoriti na raziskovalna vprašanja, ki nam bodo 
omogočala spoznavanje in pot do odgovora teze. Ugotoviti želimo način in dejavnike 
vzpostavljanja koncepta vodenja znotraj kulturnega konteksta. V magistrskem delu želimo 
ugotoviti tudi prepoznane tipe posameznih vodenj, prisotnih na ladjah. Zanimalo nas bo, 
kakšno vlogo ima človeški faktor med samo plovbo, ter kakšen je njegov vpliv na varnost. V 
jedrnem delu naloge bomo identificirali nekatere vplivne dejavnike med plovbo ladje ter 




Primer napisanega magistrskega dela je primer interdisciplinarnega povezovanja pomorske in 
politološke stroke. Kvaliteta dela je zato v dobršni meri odvisna od interpretacije, 
razumevanja in pridobivanja informacij obeh strok ter smiselnega oblikovanja raziskovalnih 
ciljev. Zaradi izhodiščne pozicije avtorjeve primarne stroke je potreben temeljit predhoden 
spoznavni proces pregledovanja primarnih virov politološke in posebno pomorske teorije in 
prakse, da bi pridobili osnovna znanja in občutek o delovanju pomorske panoge. Posebno 
pozornost smo za potrebe magistrskega dela namenili tudi pogovorom s pomorščaki, ki so 
omogočili raziskovanju vstop oz. vpogled v izzive življenja in dela pomorščakov med plovbo 
brez potrebe neposrednega raziskovanja z udeležbo na ladjah. Preučevanje temeljnih gradiv in 
aktivna vzporedna uporaba znanj obeh strok sta omogočila kritično opredelitev 
raziskovalnega področja. S temeljnim razumevanjem izbranega problema smo si lahko 
zastavili cilje in z njimi določili potek raziskovanja. Cilji skušajo na izbrano vsebino biti 
obenem relevantni in kritični (Lamut in Macur, 2012, str. 14; 31). 
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V magistrskem delu se bomo posluževali tako kvalitativnih kot kvantitativnih podatkov. 
Kvantitativni podatki nam nakazujejo relevantnost izbranega problema, medtem ko prek 
kvalitativnih uspemo poseči v globino obravnavane realnosti, kar nam omogoča ustrezen 
prehod iz praktične prisotnosti posameznih dejavnikov v konceptualno analizo in obravnavo 
smiselnih struktur glede na predhodno zastavljene tipologije. Ragin (2007, str. 70) piše, da 
nam razčlenitev pojavov, dejstev in izkušenj posameznih delov, omogoča tako pozicijo, prek 
katere lahko posamezne dele opazujemo z vidika celote, ki jo tvorijo. Konceptualna zasnova 
kritične refleksije delovanj v realnosti pa nam omogoča obravnavo onkraj pozitivistične 
logike in reflektira obstoječe prakse, ter vsaj na idejni ravni razvija alternativne oblike 
delovanja praks. V našem primeru bomo izhajali iz obravnave koncepta vodenja h 
klasifikaciji različnih tipov vodenj, analizirali relevantnost človeškega faktorja pri delu in 
bivanju med plovbo ter v nadaljevanju analizirali vplivne dejavnike in skušali z izbrano 
klasifikacijo vodenj prek obrata preiti v tiste komunikacijske forme, ki bi to kompleksnost 
strukturno vključile. 
Kot smo zapisali, uvodni del magistrskega dela temelji na vsebinskem povzetku klasifikacij 
posameznih tipov vodenja ladij. Prek preglednega mehanizma je mogoče ugotoviti obstoječe 
dominantne oblike vodenj (po viru) in ugotoviti strukturna razmerja med akterji. 
Klasifikacijski pregled nam omogoča, da glede na izbrano temo magistrske naloge 
ugotovimo, kateri načini vodenja omogočajo vključevalne odnose in strukturno spodbujajo 
komunikacijo, ki ne temelji zgolj na posredovanju izoblikovane ideje vodenja od zgoraj, 
ampak omogoča, da tudi statusno in hierarhično nižje imenovani člani posadke enakovredno 
prisostvujejo pri oblikovanju življenja in dela na ladji znotraj obojestransko enakovrednih 
funkcijskih in kulturnih pričakovanj. V nadaljevanju se bomo posvetili analizi človeškega 
dejavnika, vpliva le-tega na pomorske nesreče in skušali ugotoviti skupne povezave. Na tem 
mestu nam bo kvantitativni podatek nakazal količinsko ugotovljeno prisotnost človeškega 
dejavnika v pomorskih nesrečah in podal numerično relevantnost. 
Kot smo ugotovili, je v multikulturnih in večnacionalnih posadkah prisotnih več sodelujočih 
dejavnikov, ki vplivajo na bivanje in delo posameznika in kolektiva. V ta namen se prek 
delitve na funkcijske in kulturne dejavnike skuša zaobjeti okvir različnih delovanj, jih 
vsebinsko analizirati prek teoretskih izhodišč glede na konceptualno zasnovo posameznega 
pojma in prilagoditve na dejavnost pomorstva. Način analize nam omogoča ugotavljanje 
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raznovrstnosti vplivnih dejavnikov in vstop v celostno problematiko pomorskega življenja na 
krovu. 
Po opravljenem raziskovalnem procesu analize kulturnih in funkcijskih dejavnikov v zadnjem 
delu, prek prvotno zastavljenih tipov vodenja, razvijamo koncept deliberativne demokracije 
na področje strukturne komunikacije plavila in skušamo ugotoviti možnosti večjega 
vključevanja kulturnih dejavnikov, funkcijskih karakteristik, informacij in drugih prisotnih 
delovanj na ladji v procese komunikacij. Prek razširitve komunikacijskega polja vodenja 
plovila s mehanizmom deliberativne demokracije skušamo razvijati idejo, da je prek 
demokratizacije delovnih procesov in bivanja mogoče zagotavljati strukturne komunikacijske 







Vodenje je sredstvo načina organiziranja družbe, prek katerega tako na individualni, kot na 
družbeni ravni posameznik ali družba, v dominantnih razmerjih ali razmerjih enakih, glede na 
subjekte ali objekte, uresničujeta svoje cilje in potrebe. Gre tudi za miselni okvir, prek 
katerega si posameznik in družba učinkoviteje in preprostejše predstavljata in razumeta 
politične okoliščine bivanja in delovanja (Mesner Andolšek, 1995, str. 84). 
Družbena pestrost dejavnosti, prisotnost kompleksnejših izzivov, napredek in nezmožnost 
posameznika, da bi sam uresničeval svoje potrebe, so privedli do organizacijskih oblik, ki jih 
na podlagi razmerij moči skupnost organizira v časovno in krajevno pogojena razmerja in 
odnose. Iz tega sledi, da ne posameznik, ne družba kot heterogena tvorba, nista objektivno 
dana, ampak sta podvržena ideološkim in sistemskim vplivom (Južnič, 1973, str. 17–20). Na 
ravni družine, šole, religije in drugih ideoloških aparatov (Althuser, 2000), okolja in 
političnega sistema, sta posameznik in družba podvržena socializacijskim procesom, ki ju 
zaznamujejo. Ideološki procesi na posameznika in družbo v procesu socializacije delujejo na 
načine izgrajevanja notranjih predstav o svetu, ki lahko delujejo zavedno ali nezavedno. 
Način učenega procesa prevzemanja vlog, predstav o družbenih strukturah in vrednotah na 
posameznika, vplivajo tudi v navezavi na vodenje in aktivna ali pasivna razmerja v katera se 
interpolira. Posamezne situacije lahko spremlja, se vanje aktivno vključuje in jih ustvarja ter o 
njih odloča, s tem pa družbeno realnost tudi spreminja (Južnič, 1973, str. 18–22 ). 
Nujno potrebni elementi vzpostavitve določenega tipa vodenja so posameznik, družba in 
politični kontekst načina razumevanja življenja posamezne okoliščine. Vodstvene strukture so 
pogojene z razmerji moči družbe, ki jih vzpostavljajo. To pomeni, da morajo biti 
vzpostavljeni pogoji, ko se bodo posamezniki sploh interpolirali v določene strukture in jih v 
funkcijskih oblikah živeli, ter jih v primeru plovbe udejanjali v izvrševanju delovnih nalog. 
Družbena razmerja in posameznikovo dojemanje sveta v nobenem primeru nista objektivni 
dejstvi izvzeti iz konteksta družbenega sveta, ki povezuje preteklo, sedanjo in prihodnjo 
politično realnost, sta časovno in krajevno pogojena glede na razmerja političnih moči v 
družbi. Zato sta posameznik in družba kontinuiran proces v interakciji. Kot taka zaznamujeta 
odnose na ravni kvalitete in intenzitete. Organizacije in širše skupnostne strukture niso izvzete 
iz neposrednih kulturnih dinamik, ampak so oblikovane prek njihovih delovanj. Mesner 
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Andolšek (1995, str. 9-10) zapiše, da lahko na primeru delovanj organizacij uvidimo, da jih 
prevzemajo osnovne družbene vrednote. 
Da bi posameznik bil naučen in sposoben prevzemanja vsebin oz. funkcij v  družbi, je deležen 
socializacijskega procesa. Posameznik si v njem zgradi predstave sveta in sebe v njem. 
Ustvari si način mišljenja, občutek pripadnosti, politične usmeritve, ponotranji vedenjske 
vzorce, zgradi si vrednostni sistem ter komunikacijske veščine in veščine čustvovanja. 
Posameznik je v vseprisotnem usklajevanju z družbo, kar ga spremlja skozi vse življenje. Od 
kulturnih in političnih vplivov so odvisna njegova prepričanja in vloge, ki jih bo v življenju 
prevzemal, ter predstave o tem kašna vloga in položaj mu v svetu pripadata (prav tam, str. 18–
22). 
V multikulturnih okoljih plovbe je pomorščak vpleten v delovne funkcije in se do njih 
vrednostno opredeljuje, jih lahko oblikuje ali pa funkcije oblikujejo posameznika. V procesih 
sprejemanja, odločanja, izvrševanja, posredovanja in oblikovanja navodil in politik ladje 
posameznikova preteklost in način udejstvovanja v delovnih in bivanjskih procesih nista 
samoumevna. Socializacijski učinki, ki jih je na individualni ravni pomorščak prek  
socializacijskih procesov ponotranjil, tvorijo njegov lasten miselni svet, s katerim nastopa v 
skupnosti. Čeprav se zdi ladja izoliran prostor, na odprtem morju še kako živi in nosi seboj 
vsa politična razmerja aktualne družbe na kopnem in povezane procese, ki vplivajo na 
pomorščake, način oblikovanja življenja na ladji in pomorstva kot panoge. 
Sprejemanje in ponotranjenje vlog v preteklosti lahko zaznamujeta predstavo pomorščaka v 
opravljanju delovnih nalog na ladji. Od posameznika, ki je socializiran in živi vlogo 
podrejenega, ter pričakuje le navodila, prek katerih sledi izvrševanju nalog, težko pričakujemo 
samoiniciativnost in vključenost v politične procese, kjer prevzema vlogo enakega. 
Nerazumevanje kulturnih karakteristik posameznih članov posadke pri dejavnem 
prevzemanju vlog lahko privede do nesreč (Rehman, 2007, str. 41; Didin Susetyo, 2010, str. 
26–27). Strukturno podrejeni posamezniki zaradi kulturnih zaledij pričakujejo navodila pri 
opravljanju svojih nalog s strani avtoritete, ker se sami ne opredeljujejo kot dovolj sposobne 
ali tudi pristojne, da bi samoiniciativno prepoznavali okoliščine dela. V tem primeru ne gre za 
zanemarjanje poročanja o postopkih, ki morajo biti usklajeni in zavedeni, ampak za kulturno 
karakteristiko. Drugi primer je strahospoštovanje do avtoritete. Pomorščaki nižjega statusnega 
ranga se lahko bojijo sporočiti napako, ker bi s tem lahko omajali nezmotljivost avtoritete ali 
pa sebe in sodelavce spravili v težaven položaj. Didin Susetyo (2010, str. 28) navaja primer 
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nesreče Torrey Canyon, kjer je ravno strah pred komunikacijo s kapitanom botroval nesreči. 
Pretirana prisotnost avtoritete na pomorščake dolgoročno vpliva v obliki pretiranega pritiska 
(prav tam), lahko pa se zaradi kulturnega zaledja izvirne družbe upirajo pretirani 
avtoritarnosti. 
V obeh primerih gre za ponotranjene kulturne vloge, ki jih posameznik živi kot podrejen 
avtoriteti. Erich Fromm (2002, str. 19–23) deli človeško etiko na oblastniško in humanistično. 
Pri oblastniški etiki predpostavlja lastnost zavesti, ki si glede na relacijo podrejenosti in 
nadrejenosti prisvaja pozicijo, ki ''ve, kaj je bolje in kaj prav'', ne glede na okoliščine in 
dejansko realno stanje. Primer nesreče korejskega letala leta 1997 kaže na povezavo med 
podrejenostjo do avtoritete in nesrečami, saj člani posadke niso poročali o zmotnem delovanju 
kapitana, čeprav so vedeli, da uporablja napačen pristop pristanka, ki vodi v nesrečo 
(Rehman, 2007, str. 27). Kulturne in politične karakteristike ustvarjajo posameznika, ki je 
zaradi navad ''domač'' v podrejenosti in bi, čeprav kapitan omogoča vključevanje ter določila 
določajo nujnost poročanja, ostal na ravni podrejenega in njegovega vedenjskega vzorca. 
Če smo zapisali kulturni pomen pri vzpostavljanju vodenja in delovanja med posamezniki, 
zapišimo še strukturnega. Politični sistem in razmerja prav tako določajo smernice in okvirje 
družbenega delovanja. V konkretni družbeno politični dejavnosti so ključne mednarodne 
organizacije in država. Država s strukturnimi posegi in določili vzpostavlja razmerja do 
lastnine produkcijskih sredstev. Prek zakonodajnih okvirjev vpliva na razmerja in odnose v 
produkcijski sferi, med katere spada tudi gospodarska panoga, kot je plovba. V tej 
klasifikaciji lahko delimo produkcijska sredstva v odnosu do državnega lastništva na privatna, 
državna in družbena. Država svoje zakonodajne okvirje tudi prenaša na večnacionalne 
institucije, kar se kaže v zavezah pri sprejemanju in spoštovanju konvencij, katerih je 
posamezna država podpisnica. V kapitalistični ureditvi so produkcijska sredstva privatna, kar 
pomeni da so tako lastniki delovne sile, kot kapitala, izvzeti iz politično sprejetih odločitev o 
njeni uporabi (Offe, 2005, str. 59). Državna last pomeni, da država nadzira in upravlja s 
premoženjem, v družbenem lastništvu pa za lastnino skrbi družba z notranjo samoupravo. 
Potreben je bil krajši ovinek, da se lahko ponovno vrnemo k vodenju in ponovimo, da vodenje 
ne more biti izvzeto iz kulturnega in strukturnega konteksta družbe. Prevladujoči viri o 
vodenju navajajo prakso v definicijah. Vodenje nujno potrebuje vodjo kot posameznika, ter 
kot osnovo pogojuje avtoriteto, ki vodi in tudi dopušča ali veleva nad drugimi. Prek lastništev 
in pozicije vodenja se kaže relacija podrejenih in nadrejenih. Predvsem pa se nakazuje 
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razmerje, ki glede na moč subjekta v strukturnih pogojih, ki omogoča odnosno upoštevanje in 
vključevanje znotraj polja prakse delovanja. Ta ne preide na strukturno raven. Poenostavljeno, 
delovni procesi vodstvenega menedžmenta so lahko tudi horizontalni, omogočajo 
soodločanje, so vključevalni in spodbujajo nagrajevanje ter kreativnost, ne prodrejo pa v 
razmerja lastnine. Dinamiko odnosov in razmerij enakih je zato mogoče vpeljevati znotraj 
postavljenih organizacijskih in komunikacijskih struktur. 
Razlogov za ponotranjeno hierarhično predstavo o vodji je več. Oblikovanje oblasti z 
individualnim vodjo je doprinos dediščine kapitalizma, potrebi po nosilcu imetja v oblikah 
privatne lastnine, prosvetnih ureditvah in s tem povezanimi ideologijami. Le-te nalagajo 
posameznikom vedenjske vzorce, vloge in pravila, katera bi naj ponotranjili in skladno z njimi  
delovali v dobrobit družbene ureditve. Mesner Andolšek (1995, str. 84) poda mnenje, da 
identifikacija dejanj prek individualne personifikacije v voditelju ljudem omogoča lažje 
obvladljiv in razumljiv sistem realnosti, ki je posredovan prek socializacijskih procesov.  
Poudarimo naj predvsem dejstvo, da je iz večine pregledanih virov o vodenju manko 
kolektivnega vodenja. Ker smo v tem delu želeli izpostaviti tudi možnost kolektivno 
strukturirane oblike vodenja in splošne dejavnike, ki okarakterizirajo oblikovanja in 
uveljavitve vodenj, smo v kratkem pregledu zapisali kulturne in družbene vplive, ki 
ponotranjijo prepričanja in  predstave tudi o okvirjih delovanja in podeljevanja legitimitete 
določenim tipom vodenj. 
 
2.1 Oblike vodenja ladje 
V pomorstvu je splošno sprejet strukturiran hierarhični način vodenja, katerega predstavljajo 
umestitev opravljanja funkcij glede na titulo pripadajočih činov. V večini potekajo vertikalno 
od zgoraj navzdol in služijo izpolnjevanju ciljev posredovanih s strani statusno višje 
postavljenih častnikov (Spruk, 2004, str. 15). V analizi posameznih tipov vodenj je realnost 
dotičnih okoliščin potrebno upoštevati, da bi dobili tudi realno sliko odnosov, odvijajočih se 
med plovbo posadke, ter razumeli dejavnike, ki na življenje posadke vplivajo in delujejo. 
Navadno se srečujemo z odprtimi ali zaprtimi oblikami komunikacijskih struktur vodenja. V 
vodstvenih strukturah ima središčno vlogo vodja, ki jo med plovbo pooseblja kapitan in je 
tudi središče komunikacije. Središčna vloga kapitana omogoča različne pristope k razvoju 
načinov upravljanja in komuniciranja med člani posadke. Odnosi so v veliki meri 
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zaznamovani ravno s praksami, izkušnjami, kulturnimi nazori in znanjem, ki jih omogoča in 
izvaja ravno kapitan. 
Zaradi splošno sprejetih načel lastništva se notranje dinamike vodenj odvijajo znotraj struktur, 
zastavljenih na principu privatnega oz. državnega lastništva, kar pomeni, da je izvajanje 
vodstvenih politik temu prilagojeno. Demokratizacija ali drugi pristopi k vodenju posadk so 
omogočeni znotraj predpostavljenih struktur. Sodobna teorija vodenja menedžmenta je 
pozitivistično prevzela ideologijo vodenja od zgoraj navzdol, temu pa sledi tudi večina 
dostopne tematske literature. V mnogih primerih so zapisane le vrednostne prakse znotraj 
ideologije, manj pa preidejo na raven kritike o ideologiji sami. 
V pomorstvu zaradi opisanih okoliščin veljajo določila danes prevladujočih definicij o 
vodenju, ki predpostavljajo ključno vlogo dominantne vodje. Vodja skrbi za notranjo 
dinamiko komunikacije in je posadki nadrejen. Kapitanova funkcija ni edina koordinirajoča in 
vodstvena. Koordiniranje in vodenja del izvajajo tudi za to pooblaščeni nadrejeni častniki. V 
stroju ladje koordinacijsko vlogo pri rutinskih in manjših delih opravlja 2. častnik stroja, za 
večja dela je zadolžen upravitelj stroja. Podobno je v krovni službi, kjer vodstveno vlogo 
opravlja vodja palube ali 1. častnik krova (Vidmar, 2016, str. 120). 
Oblike načina vodenja so prepuščene notranji organizaciji skupine na krovu ladje. Nanje 
vplivajo tudi politike ladjarja, državni in mednarodni okvirji v obliki zakonov in konvencij, 
ter druge prakse vezane na funkcije, kulturo in okolje. Ne glede na hierarhično višjo pozicijo 
vodje pa načini vodenja ne onemogočajo demokratičnih odnosov zgolj na statusni porazdelitvi 
funkcij. 
Vnaprej določene funkcije in strukture določajo okvirje, ne pa odnosov in oblik notranje 
komunikacije posadke v čeprav dominirajoči in obratno kadrovski strukturi. Prakse 
konstituiranja odnosov in etike so v večini pogojene z izkušnjami in percepcijami posadke in 
notranjimi pravili podjetij. Spruk (2004, str. 15) zapiše, da za vodenje potrebujemo tri 
elemente in sicer vodjo, vodene in dano situacijo. Oblika vodenja, kot jo predpostavlja 
realnost na ladji, vključuje vplive vodje na kader, ki delujejo na podlagi njegovih usmeritev. 
Mednarodna pomorska organizacija (2014, str. 27)
3
, podobno razlaga vodenje kot proces, v 
katerem posameznik s svojim delovanjem vpliva na skupino ali posameznika na krovu, ter 
tako dosega zadane cilje vseh vpletenih. 
                                                          
3
 V nadaljevanju bomo uporabili mednarodno kratico IMO. 
18 
 
Kot smo zapisali v uvodnem delu, ne gre zanemariti dejstva, da preučevane multikulturne 
posadke predstavljajo dve tretjini trgovskih posadk na morju (Horck v Didin Susetyo, 2010, 
str. 1)
4
, zato lahko prostor, v katerem se delo in bivanje dogajata, opredelimo kot 
multikulturni prostor. Ladja predstavlja specifično vsebnost kulturnih lastnosti, ki lahko 
vplivajo ne samo na delovne funkcije, vzdušje, ampak tudi na varnost. Vodstvenim pristopom 
predstavlja mešano kulturno okolje izziv. V multikulturnih posadkah so izmed kriterijev 
uspešnosti posadke tudi zmožnosti vodje, da pri delu uspešno upošteva in uporablja znanja in 
koristnosti zaposlenih iz mešanih kulturnih okoljih z namero, da delo opravi glede na 
pričakovanja širše skupnosti in zaposlenih (Didin Susetyo, 2010, str. 31). 
Kulturni faktor zaznamuje načine vodenja - tako vodje, kot vodenih. Osebe prihajajo iz 
raznolikih vedenjskih in izkustvenih ozadij, ki lahko v opravilih, stresu, izrednih razmerah 
odigrajo ključno vlogo pri reševanju problematik na ladji. Nadalje, zato vodenje z 
osredotočenostjo zgolj na navigacijske, inženirske, tehnične in profesionalne odnose ne 
zadostuje vsem lastnostim mešanih posadk. Vodenje se povezano odvija v neposrednem 
delovanju s človeškim faktorjem, ki ga bomo podrobneje obravnavali v nadaljevanju. Zgolj 
tehnične in strokovne lastnosti ter s tem povezana znanja in opravila, ne nudijo dovršene 
razlage in razumevanja večplastnosti bivanjskih in delovnih procesov multikulturnih posadk 
(prav tam, str. 32). Zavedanje, poznavanje in upoštevanje prisotnih o raznolikostih, znanjih 
(predvsem jezika), lahko prispeva k premostitvam mnogih problematik ter potencialno 
zmanjša možnosti za napake. Delo v multikulturnem okolju torej ne poteka zgolj na fizični 
ravni, ampak tudi na vedenjski, kar zaznamuje okolje dela, bivanja in predvsem vodenja. 
Vodenje, ki bi z gotovostjo lahko prispevalo k izničenju tako človeških in tehničnih napak, ne 
poznamo. Je konstanta zaradi spreminjanja okolja, ljudi in tehnik. Človek lahko namenja trud 
v smeri zagotavljanja pogojev k varnemu in blagodejnemu okolju na tehnični in človeški 
ravni. 
IMO (2014) je v tečajnem priročniku Leadership and Teamwork: model course 1.39 
klasificiral deset tipov vodenja ladij. V priročniku je pregledno zapisana analiza vodenja, 
uporabnost in lastnosti, s katerimi se skuša širiti zavedanje o oblikah pojma vodenja v praksi, 
hkrati pa poudariti učinke, ki jih posamezni tipi vodenja vsebujejo. V praksi se karakteristike 
                                                          
4 
Horck, J. 2005. Getting the Best from Multicultural Manning. V Bimco Bulettin 100 (4), str. 28–36. 
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tipov vodenja lahko prepletajo. V nadaljevanju jih bomo pregledno našteli in opisali. 
Klasifikacija oblik vodenja po IMO-ju (2014, str. 27–31) je: 
- Avtoritarno vodenje, 
- Birokratsko vodenje, 
- Vodenje s karizmatičnim vodjo, 
- Demokratični (deliberativni) ali participativni način vodenja, 
- Laissez-feire vodenje ali politika vodenja brez vmešavanja, 
- Vodenje s ciljno usmerjenostjo v delavne naloge, 
- Vodenje usmerjeno v človeške odnose, 
- Transakcijsko vodenje,  
- Transformacijsko vodenje, 
- Vodenje z neformalnim vodjo. 
V avtoritarnem vodenju formalni vodja posadke uveljavlja svojo voljo nad drugimi člani 
posadke glede na svojo predstavo o vodenju. Vodilni izvršuje svojo pozicijsko moč nad 
podrejenimi, katerim je dano malo ali nič prostora za sodelovanje v procesih odločanja, 
oblikovanja politik in podajanja predlogov o delu in bivanju. Četudi bi se predlogi smatrali 
kot koristni s strani posadke, si za posadko ali organizacijo vodja predpostavlja, da ve kaj je 
potrebno narediti in kako voditi, zato malokdaj prisluhne podrejenim (IMO, 2014, str 27). 
Za avtoritarno obliko vodenja je značilno, da so podrejeni delavci le izvrševalci nalog 
podanih s strani avtoritete, njihovo lastno razmišljanje pa ni dojeto kot pomembno in ne uživa 
upoštevanja, ter je v več primerih nezaželeno oz. celo škodljivo (Stare, 2001, str. 4). 
Upoštevanje multikulturnih lastnosti, kot tudi količine znanj, je zato odvisno od 
pripravljenosti  vodje. IMO (2014, str. 27) piše, da pomorščaki niso željni avtoritarnega 
vodenja, vendar se je v nekaterih primerih izkazal kot učinkovit. Primer so izredne razmere, 
rutinska dela in dela, v katerih je prisotna nekvalificirana delovna sila. Čeprav zanemarja 
demokratično noto vodenja, IMO priznava, da lahko avtoriteta s svojim nadzorom in 
uveljavljanjem enostranske volje nadomesti nekatere slabosti in deluje hitro ter učinkovito. 
V birokratskem tipu vodenja se vodja pri opravljanju funkcije opira na predpisane procedure, 
učbeniško znanje ter dosledno upošteva predpisana pravila in določila. Ključna lastnost 
pristopa je natančno sledenje postopkom, kar se uporablja v rutinskih delih s stroji, vstopanju 
in delu v zaprtih prostorih, ravnanju z nevarnimi snovmi ter višinskih delih (prav tam, 2014, 
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str. 27). Zaradi ponavljajočih del lahko pomorščaki zaradi pomanjkanja koncentracije, 
utrujenosti naredijo napako, zato jim je sledenje predpisanim postopkom v korist. 
Multikulturni prostor ladje je zaradi prisotnosti spreminjanja okoliščin, dela in kulturnih razlik 
posadke dinamičen, medtem ko je birokratski pristop statičen. Nemoč vsesplošne 
birokratizacije življenja predstavlja oviro pri generalizaciji takega komunikacijskega pristopa, 
hkrati pa ta na drugi strani zaradi doslednosti omogoča preglednost in natančnost pri nekaterih 
delih. 
Izvrševanje vodenja karizmatičnega voditelja predstavlja način, pri katerem je center dela in 
pozornosti usmerjen v vodjo delovnega procesa. Na kolektiv, glede na kulturno predstavo o 
vodji, lahko deluje navdihujoče in ustvarja zanos pri opravljanju dela. Člani kolektiva mu 
zaradi karizme sledijo, med njimi pa uživa priljubljenost. Tveganje, ki ga način vodenja 
prinaša je, da se vodji v večji meri pripisuje uspeh s strani delavcev, kar privede do prevelike 
samozavesti in egocentričnosti. Vodji lahko postane vodenje in priljubljenost sredstvo samo 
po sebi. Ob tem obstaja tveganje za zanemarjanje odgovornih nalog, ki jih mora kot nosilec 
funkcije opravljati in za katere je vodja zadolžen (prav tam, 2014, str 27). 
Demokratična oblika vodenja vključuje člane posadke v odločevalne procese. Člani posadke 
imajo možnost sodelovanja, oblikovanja in predlaganja vsebin, ki se zadevajo življenja na 
krovu ladje. Hkrati za odločitve, ki jih v demokratičnem procesu sprejemajo, nosijo tudi 
odgovornosti. Demokratični načini vodenja prispevajo k vključenosti posameznika, kar 
navadno vpliva na delovno in bivanjsko zadovoljstvo članov posadke. Avtoritarni sistem 
ponuja hitre odgovore s strani enega posameznika, medtem ko se morajo v deliberativnih 
procesih politike oblikovati znotraj skupine in terjajo čas. Morda odločitve niso sprejete v 
krajših časovnih terminih glede na druge oblike vodenja, vendar zaradi vključenosti 
prispevajo k širini vnosov subjektivnih potreb in s tem prispevajo k širšemu zadovoljstvu na 
ladji (prav tam, 2014, str. 28). Demokratična oblika vodenja je tako dinamičen in prilagodljiv 
proces. Problemi in izzivi multikulturnosti so zaradi odprtosti komunikacije lahko slišani, 
upoštevani in vključeni. Kot smo uvodoma zapisali, je tudi demokratizacija prostora vezana 
na kulturni aspekt predstav na ravni dojemanja vsakega posameznika. 
Način laissez-feire vodenja ali oblika vodenja brez vmešavanja izhaja iz gospodarstva, ter je 
zasnovan na ideji prostega trga in nevmešavanja države med akterje trga v konkurenci. 
Osnova je nevidna roka trga, ki ureja razmerja. Tudi oblika vodenja kolektiva po tej ideji 
prepušča samostojnost članom delovne skupine, da delajo samostojno. Predpostavka se 
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nanaša na zaupanje in usposobljen ter kvalificiran kader, ki mehansko izvaja naloge. 
Rezultate se poroča ekipi. Močna avtonomnost kadra na eni strani omogoča samostojnost, a 
na drugi strani šibkost nadzora in preverljivosti ladij (prav tam, 2014, str. 28). Kot smo 
zapisali, ladja ni le tehnično usposobljena skupina ljudi, ki upravlja s stroji, ampak gre tudi za 
človeški element s kulturnimi ozadji. Vključenost v delovne in socialne procese je na ladji za 
posameznika pomembna, pomorščak pa je soočen z mnogimi tveganji, katerim včasih sam ni 
zmožen biti kos. Primer tega so umiki v osamo, ki predstavljajo nevarnost za posameznika 
tako na fizični, kot tudi na psihični ravni. Pomorščaki so učeni, da taka opažanja odmikov v 
samoto javijo kolektivu, posamezniku pa se nudi spremljanje in pomoč, v kolikor je je 
potreben (Horck, 2008, str. 9). Na drugi strani pa je treba tudi zapisati, da lahko konstantna 
prisotnost v obliki nadzora in podajanja navodil s strani vodje,  privede do prenasičenosti, kar 
ravno tako ogrozi stabilnost posadke. Manko organizacijskih struktur, ki skrbi in določa 
ravnanja v primerjavi s prosto roko, ki sama uravnava in predvideva rešitve, je v tovornem 
prometu nepredvidljiv in predstavlja tveganje. Neprisotnost, čeprav demokratičnih in 
organizacijskih struktur, lahko privede do neenakomernih razporeditev moči v kolektivu in 
prevlade skupin ali posameznikov nad drugimi. Organizacijske strukture nudijo tudi elemente 
stabilnosti in orientacije delovanja.  
Vodenje s ciljno usmerjenostjo se osredotoča na izpolnjevanje delovnih nalog. Vodstvo se v 
tem primeru osredotoča na opravljanje ciljev in nalog, ki morajo biti narejene. Pogosto 
vsebuje elemente avtoritarnega vodenja. Naloge so znotraj pristopa določene in planirane s 
strani vodje, vključeni v proces dela ve kaj mora narediti in kakšne so zakonitosti delovnega 
procesa. Pristop določa jasno usmeritev in ima jasen cilj, kateremu se sledi. Kritika, na katero 
opozarja Mednarodna pomorska organizacija je, da se posamezniki znotraj takega pristopa 
počutijo izključeni in so le izvrševalci delovnega procesa (IMO, 2014, str. 28). Bivanje 
multikulturnih posadk in opažanje ter znanja znotraj delovnih procesov, gredo pogosto onkraj 
ciljnih usmeritev. Spremenljivost okoliščin in potrebe posadk zaradi dinamike delovnega in 
bivanjskega okolja zahtevajo prilagodljivost, ki se je ciljna logika ne poslužuje. 
Pri vodenju, usmerjenemu v človeške odnose, gre za nasprotje s predhodnim načinom vodenja, 
kjer je vodstvo umerjeno zgolj v izvajanje nalog. Voditelji kot bolj pomembno smatrajo 
organizacijo dela, podporo ekipi, razvoj in spodbudo ekipe, kateri so vodje. Ob pripravi in 
izvajanju planov, osredotočanju na človeški faktor, pridejo zapisane lastnosti v ospredje, 
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vendar so naloge posadke usmerjene tudi v izpolnjevanje nalog, kjer je potrebno biti 
operativni izvajalec ladijskih del (prav tam, 2014, str. 28). 
V transakcijskem vodenju gre za tradicionalno obliko vodenja ladijske posadke, kjer podrejeni 
člani sprejemajo vnaprej dano pozicijo in dejstvo, da so hierarhično višje postavljeni častniki 
tisti, ki jim navodila posredujejo. Transakcijsko vodenje se opira na profesionalno pogodbeno 
razmerje. V zameno za opravljeno dogovorjeno delo dobi podrejeni pomorščak plačilo, vodja 
pa ima to pravico, da lahko ob nedoseganju dogovorjenih standardov dela denarno 
sankcionira delavca. Vez med delom in navodili je denar, ki je prevladujoča vrednota. 
Motivacija in zadovoljstvo se dosegata z denarnimi dodatki med delom na ladji (prav tam, 
2014, str. 28). 
Transformacijsko vodenje je usmerjeno v navdih in spremembe, ki se odražajo v sedanjosti in 
prihodnosti. Posamezne člane skupine navdihujejo s skupno vizijo prihodnosti, pri tem pa je 
zanos vodje tisti, ki delavce motivira. V operativnih nalogah ladje se vodje bolj poslužujejo 
transakcijskega vodenja, medtem ko pomorske operacije na kopnem zaznamujejo 
transformacijski vodstveni odnosi. Transakcijske vodstvene sheme zagotavljajo zanesljivost 
pri opravljanju rutinskih del, transformacijske pa z vodstvenimi vodstveni kadri iščejo nove 
poslovne priložnosti, preoblikovanja za zagotavljanje novih tržnih srečanj in s tem 
povečanjem opravljanja ladijskih storitev ladij (prav tam, 2014, str. 29). 
V primeru vodenja z neformalnim vodjo gre za obliko neformalnega vodjo, ki nima 
formalnega statusa vodje. Navadno gre za posameznike, ki znotraj organizacije s svojim 
delom in osebnimi lastnostmi ustrezajo predstavam drugih članov kolektiva in si na ta način 
pridobijo spoštovanje na ravni neformalnih vodij. Navadno to postanejo posamezniki, ki 
vodijo k uporu proti nadrejenim zaradi nestrinjanj z življenjskimi ali delovnimi pogoji na 
ladji, imajo sposobnost motivacije drugih ali pa so zavezani vrednotam in idealom, ki 
navdihujejo druge na ladij (prav tam, 2014, str. 29). 
V zaključku poglavja naj zapišemo, da idealnega načina vodenja, ki bi vnaprej zagotovil 
varnost in zadovoljstvo posadke, ni. Ravno tako je v plovbi potrebno oceniti stanje, znanje ter 
izkušenost posadke, ki zaznamuje odnos do opravljanja funkcij. Kulturni dejavniki so ravno 
tako stalnica, ki vplivajo na dojemanje dela, pozicijo in navade, kar lahko učinkuje ne samo 
na zadovoljstvo posadke, ampak tudi na varnost celotnega tovora in okolja.  V klasifikaciji 
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tipov vodenja smo lahko videli raznovrstnost tipov komunikacij, ki znotraj strukturnih 




3 Človeški faktor 
 
Kot smo že v poglavju Vodenje zapisali je, ladja enkraten prostor bivanja in dela, ki ga 
sestavljajo tako prostori namenjeni za spanje, počitek, rekreacijo, kot tudi delovni prostori, 
med katere lahko uvrstimo ladijski most, strojnico, kontrolno sobo, skladiščne prostore, 
prostore namenjene za tovor, itd., … Tako kot pomorščaki z delom in bivanjem vplivajo na 
oblikovanje prostora, tudi okolje in tehnologije v obratni smeri in različnih intenzitetah 
vplivajo nanje. 
Posadka je podvržena informacijam s kopnega, ki na delo in življenje vplivajo posredno in 
neposredno. V ta sklop lahko štejemo uprave podjetja ladjarja, pristanišča, obalne službe, 
državne politike, družino, verstva in mnoge druge. Življenjski prostor dela posadke je odvisen 
tudi od dejavnikov podnebja, temperature, valov, vlage,  hrupa in vibracij (Squire, 2013).  
Ob vsem naštetem se od posadke pričakuje, da delo opravi učinkovito, varno in v predvidenih 
rokih. Življenje in delo na ladji  terja poznavanje veščin in upravljanja s tehnologijo, soočanje 
z bivanjskimi problemi in okoliščinami, ki so povsem drugačne tistim, ki jih navadno 
pomorščaki srečujejo v domačemu okolju. Poleg tehnoloških znanj je za posadko pomembno 
poznavanje in zavedanje vplivov netehnoloških dejavnikov, ki se lahko izkažejo kot 
pomembni. Čeprav je v primerjavi s tehnologijo v preteklosti današnja bolj dovršena in 
zanesljiva, njen napredek ni odpravil vseh nesreč na morju. Razlog lahko najdemo v 
človeškem faktorju. Kot zapišeta  Apostol – Mates in Barbu (2016, str. 451), človek ni 
tehnološko predvidljivo bitje, nanj vplivajo različni dejavniki, hkrati pa ne more opraviti 
idealnih rešitev v vsaki okoliščini, ki se pojavlja v nepredvidljivih trenutkih in kombinacijah. 
Čeprav je prek kvantitativnih podatkov (kar bomo kasneje podrobneje opisali) razvidno, da je 
človeški element  v navezavi z nesrečami najbolj kritičen, hkrati pa tudi ključen za 
zagotavljanje posameznega delovnega procesa in delovanje pomorstva kot takega (Squire, 
2013). 
Če se je v preteklosti pretežen poudarek posvečal tehnološki plati razvoja ladjarstva, je danes 
prek mednarodnih institucij zavest o pomembnosti vpliva človeškega faktorja na delo in 
bivanje prisotna bolj kot v preteklih obdobjih. Zaradi porasta potreb trgovske izmenjave, 
globalizacije, namere ladjarjev po cenejši delovni sili, upada zanimanja po pomorskem 
poklicu, krajših časovnih obdobjih plutja, bolj pogostih spreminjanj posadk in števila 
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delavcev iz evropskih držav, so postale posadke vse bolj  multikulturne in večnacionalne (Eur 
- Lex, 2001). Večnacionalnost in multikulturnost posadk pomeni, da mednje spadajo tiste, ki 
imajo na krovu ljudi iz več kot dveh držav ali narodov (Vidmar, 2016, str. 119), kar povečuje 
vplive človeškega faktorja na pomorsko delo in bivanje na ladjah. V ta namen so mednarodne 
organizacije in podjetja zaradi vplivov na okolje, varstva ljudi in tržnih naravnanosti, postala 
bolj zavedna do prisotnosti človeškega faktorja v pomorstvu. Posledično so vpeljala in še 
vpeljujejo politike za uspešno delovanje posadk pri delu in bivanju v pomorstvu.  
Squire (2013, str. 1) človeški faktor definira kot pojem, ki ''v pomorskem kontekstu povzema 
vse dejavnike, ki vplivajo na delovanje človeka, njegove interakcije z drugimi ljudmi, sistemi 
in napravami.'' Bolj razširjeno gre za interakcije, ki na posameznike delujejo na individualni 
ravni, njegove interakcije z drugimi posamezniki, delovanje med človekom in opremo ladje, 
postopki opravljanja opravil, razumevanja gradiv in upoštevanje psiholoških ter fizičnih 
vplivov, ki se odvijajo na ladji ali zunaj nje (Adrep v Koester, b.d., str. 3).
5
 Drugi prisotni 
dejavniki, ki lahko vplivajo na tovor in posadko pri njenem opravljanju dela, so lahko še 
tehnološki dejavniki in dejavniki okolja (Koester, b.d., str. 2). 
Področje človeškega faktorja je v pomorstvo vstopilo ob analizah nesreč in ugotovitvah, da je 
človeški faktor najpoglavitnejši razlog vseh nesreč na morju. Da bi dobili vpogled v dejanski 
preplet človekovega dela in vplivov na delovanje pretoka tovora po morju ob vseh 
spremenljivkah, moramo raziskovati posamezne elemente, ki vplivajo na posameznikovo 
bivanje in delo. Podrobnejše analize mehanizmov delovanja posameznih razmerij, kot so npr. 
vpliv hrupa ali utrujenosti na zbranost, poznavanje pomorske angleščine na sporočilno 
učinkovitost, nam omogočajo, da vzroke potencialnih nesreč analiziramo vnaprej in jih 
preprečujemo (prav tam, str.  4). Poudarimo naj, da lahko prek raziskav natančneje preučimo 
korelacije med elementi in potencialnimi vplivi, kot je npr. varnost. Povezave lahko 
pridobimo tudi prek raziskav izkušenj, ustnih, primarnih virov in neposredni udeležbi 
praktične dejavnosti. Vnaprejšnje izključevanje potencialnih dejavnikov nesreč brez 
pridobivanja utemeljenih preverjanj omogoča prostor napakam in nesrečam. 
Napačno bi bilo imeti predstavo, da je navkljub zgodovini človeški element povezan samo z 
nesrečami. Povezan je z vsemi dejavnostmi, ki so rezultati definiranih interakcij. Človeški 
                                                          




faktor lahko učinkuje tudi na izboljšanje delovnega in bivanjskega okolja. Podvrženost 
človeškega delovanja in bivanja v pomorskem kontekstu Sanquist (1992) konceptualizira prek 
klasifikacije petih področij. V klasifikaciji deli vplive na področje organizacijskih dejavnikov, 
načrtovanja in avtomatizacije delovnih procesov, delovno politiko in sisteme dela na ladji, 
namembnost in infrastrukturo prostorov ladje, delovne procese, povezane s pristaniškimi 
dejavnostmi, navigacijo in upravljanjem prometa ter organizacijske dejavnike. 
Organizacijske dejavnike se v tem primeru uvršča med zunanjo organizacijo in procedure, ki 
vplivajo na delovanje posadk prek obalnih straž, ladjarjev, držav in protokolov. Sistem je 
posredno povezan z direktnim delovanjem in organizacijo na sami ladji, ker je posredovan s 
kopnega. V ta sklop lahko prištejemo zakonodajo, sindikalne odnose, regulative, pravila in 
zakonodajo, upravne zahteve posadk, programe usposabljanj posadk za varnost posadke, 
tovora in okolja, tehnične kompetence dela, predpise in vzdrževalno politiko plovila (prav 
tam, str. 1125). 
Politika in sistemi dela na ladji so tisti mehanizmi, postopki in strukture, ki človekovo 
dejavnost upravljanja in delovanja na morju vključujejo neposredno. Človeški dejavnik je 
vključen na individualni ravni in na ravni kolektiva, delovanje pa je prek bivanjskih in 
organizacijskih namer povezano in prepleteno. Proces dela in hierarhična organiziranost, 
koordinacija, vodenje, vključenost in delovna motivacija so sestavni elementi uspešnosti 
zapisanega segmenta. Vanje uvrščamo tudi politike usposabljanj in licenciranja, tehnične in 
zdravstvene primernosti posadke in sisteme preprečevanja onesnaževanja, varstva pri delu in  
v nujnih primerih reševanja (prav tam, str. 1124). 
Vsako človekovo delovanje potrebuje fizični prostor za uresničitev v materialnem svetu. 
Bivanjski in delovni pogoji so zaznamovani z uporabno namembnostjo in infrastrukturo. So 
potencialni vir napak, stresa, nevarnosti ali pa dobrega počutja in učinkovitega ter varnega 
opravljanja dela. V povezavi z arhitekturno zasnovo in tehnologijami, ki jih ima pomorščak 
na razpolago, so omogočeni pogoji bivanja in dela. V tem primeru so odvijajo procesi 
razumevanja in opravljanja dejavnosti s tehnologijami in pripadajočimi postopki, 
usposabljanji, varnostjo ter pogoji bivanja (prav tam, str. 1124). Vidmar (2016, str. 103) 
zapiše, da ima varnost tovornih operacij ladje različne specifike, k temu pa lahko prištejemo 
tudi različne postopke in predpise, ki zajemajo upravljanje s tovrstnim tovorom. Ladje za 
prevoz avtomobilov imajo drugačno karakteristiko dela, kot delo na ladjah z mešanim ali 
razsutim tovorom, ladjah za prevoz plina, kemikalij  ali nafte in naftnih derivatov ter ladjah za 
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prevoz zabojnikov. Delovna zadolžitev nalaga pomorščakom naloge in upravljanja z 
različnimi tehnologijami. Človeški faktor se prek poveljevanja in izvajanja lahko odraža prek 
neposredne in posredne komunikacije s kolektivom ali napravami, ter opravili kot so 
krmiljenje ladje, sidranje, upravljalna dela v strojnici, vzdrževalnih delih, in v delih s 
kemikalijami, v navigaciji, privezovanju, upravljanju z elektroniko in v opazovanju  nevarnih 
predmetov na morju. Obenem v infrastrukturo prištevamo tudi prostore bivanja in udobja, kar 
lahko pomeni sobe, kuhinjo, prostore za higieno, rekreacijo in druženje, kot tudi prisotnost 
hrupa, možnosti počitka, uravnavanja temperature in zagotavljanja ustreznega zračenja 
(Sanquist, 1992, str. 1124). 
Potek plovbe je predviden in poteka prek logističnih dejavnosti ter navigacijskih tehnik. 
Pozornost in poznavanje upravljanja s tehnikami je ključnega pomena pri delovanju na 
odprtih in notranjih vodah v bližini pristanišč. V tem primeru se dejavnost nanaša na direktno 
upravljanje plovila pri njegovem premikanju po morju. Zaradi prisotnosti drugih akterjev in 
potencialno neugodnih okoliščin, se v pomorstvu uporablja elektronske grafikone prikaza 
smeri, globin, oddaljenosti kopnega, vremenskih napovedi, morskih tokov, čeri in drugih 
plovil. Operater je zadolžen za beleženje in poročanje o poziciji ladje, vodi zapisnik ter 
poroča in sodeluje z drugimi akterji povezanimi s plovbo ladje. Človeški faktor se kaže kot 
ključni element zaradi sposobnosti predvidevanja, kombiniranja, uporabe informacij ljudi, 
okolja in tehnik, ter sprejemanja odločitev v danih okoliščinah (prav tam, str. 1125). 
Prihod v pristanišče in s tem povezane operacije predvidevajo tehnična znanja, predstavljajo 
povečan obseg dela in so psihično ter varnostno pomorski izziv. V kontekstu človeškega 
faktorja se poveča prisotnost drugih plovil v območju ladje, kot se tudi poveča frekvenca 
opravil in interakcij z zunanjimi pristaniškimi delavci. Zaradi medkulturnih interakcij se v 
pristaniščih dodatno poveča faktor tveganja zaradi neustreznega poznavanja skupnih 
skupinskih komunikacijskih protokolov in jezika. Posledično se poveča možnost zamud, 
stresa in nesreč. V današnjem hitrem pretoku blaga in velikosti pristanišč, imajo pomorščaki 
redkejše možnosti zapuščanja pristanišča, ki predstavlja edini fizični stik s kopnim in možnost 
sprostitve. 
Vsem naštetim dejavnikom je skupno medsebojno delovanje in prepletanje. Mednje lahko 
prištevamo tudi tiste vplive, ki prihajajo posredno in neposredno iz domačega okolja 
pomorščaka in druge dejavnike, ki v klasifikaciji niso všteti, pa smo jih deloma zapisali v 
uvodu poglavja. Posameznikovi socializacijski in vedenjski vzorci, dojemanje in čutenje sveta 
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na individualni in kolektivni ravni ter skupinska dinamika, družina, religija, politične 
okoliščine v domači državi pomorščaka, itd., so lahko zavedni ali nezavedni procesi, ki 
posadko zaznamujejo pri njenem delu in bivanju, ter so vplivni elementi na človekovo 
delovno uspešnost in napake. 
 
3.1 Človeška napaka 
Področje človeških napak na ladji predstavlja vse nepravilne pomorske aktivnosti (na ladji in 
na kopnem) v razmerju z ladijskimi operacijami posadke, za katere je odgovoren človek. 
Človeške napake so povezane z mnogoterimi človeškimi dejavniki, ki vplivajo na človeka 
med plovbo in  predstavljajo nevarnost za ljudi, plovilo, tovor in okolje. Človeška napaka je 
posledica nepravilno izvedenih dejanj, neukrepanja ali napačnih odločitev (Rothblum, b.d., 
str. 2). Prek različnih virov (Koester, 2007, str. 17;  Rahman, 2007, str. 37; Storgard, Berg in 
Brunila, b.d., str. 1; Squire, 2013, str. 3) ugotovimo, da je vzrok, navkljub tehnološkemu 
napredku, v približno 80% nesreč človeški faktor. Razlogi za nesreče so različni in med sabo 
prepleteni. Rothblum (b.d., 1) zapiše, da gre v večini primerov za verigo dejavnikov, ki nato 
rezultirajo v nesreči ali napaki, in ne za posamični dejavnik. ''Človeška napaka je opredeljena 
kot posledica psihološkega procesa opaznega vedenja na ravneh zaznavanja, pozornosti, 
spomina, razmišljanja, reševanja, odločanja, glede na opredeljene standarde uspešnosti, ki jih 
sproži nek dogodek v situaciji v kateri je bilo mogoče ukrepati na drugačen 'pravilen' način ter 
tako preprečiti nesrečo oz. napako.'' (Vasilki, 2014, str. 3)  
Vpogled v pomorske nesreče, za katere razlog je človeški dejavnik, lahko dobimo prek analiz 
pomorskih nesreč, napak in poročil. Druga možnost so študije korelacij različnih delovanj na 
človeški faktor. Človeška napaka se ne izkazuje zgolj v nesrečah, ampak je prisotna tudi v 
postopkovnih napakah, napakah pri oceni poti, poškodbah, itd,. ... Med človeško napako 
štejemo tudi skorajšnje nesreče, katere se praviloma mora popisovati, saj služijo kot 
preventivni zaznamki v izogib ponovitev podobnih dejanj. 
Z vstopom cenejših delovnih sil, npr. državljani Filipinov, ki predstavljajo 25% vseh 
pomorščakov (Rehman, 2007, str. 75), je multikulturnost posadk postala nekaj vsakdanjega.  
Stagard (in drugi, b.d., str. 2) pišejo, da je odstotek multikulturnih posadk od 70–80%, 
medtem ko Badawi in Halawa (b.d., str. 2) odstotek multikulturnih posadk v 1.2 milijona 
pomorščakov ugotavljata kot dvotretjinski. Zapišeta še, da je na deset odstotkih ladij delujočih 
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pet ali več nacionalnosti. Da bi razširili prostor multikulturnosti in s tem dobili realno sliko 
globalnega delovanja, je potrebno upoštevati tudi interakcije, ki jih ima posadka z zunanjimi 
službami. Večnacionalnost in multikulturnost postavljata vprašanje komunikacijskih veščin 
sporazumevanja kot ključnega za delovanje pomorstva, bivanja, dela, varnosti posadke in 
okolja. Komunikacija med plovbo poteka na ravni sodelavcev prisotnih na ladji, kapitana in 
pilotov, med večjim številom ladij in upraviteljev ladje s sistemi ladijskih prometnih storitev 
(VTS)
6
 (Rothblum, b.d., str. 7). V napake prištevamo napačna razumevanja in sodbe, 
nepozornost pri sprejemanju sporočil in pomanjkanje komunikacije (Rehman, 2007, str. 38), 
nepoznavanje jezika sogovornika in vključujočih komunikacijskih tehnik na ladji. 
Človeške napake niso posledica zgolj sporazumevanja. Vzroki za napake in nesreče so lahko 
posledica utrujenosti, alkohola in drog, vibracij, hrupa, nepozornosti, pomanjkanja praktične 
usposobljenosti, fizične pripravljenosti, znanja, tehnične, bivalne in reševalne opreme, 
informacij in motivacije, neustreznega (so)odločanja, neplačila, zdravja, prehrane, ustreznega 
upoštevanja pravil varstva pri delu, nerazumevanja in nespoštovanja vrednot med člani 
posadke, stereotipov, depresije, napak v navigaciji, neuporabe oz. nepravilne uporabe, 
ustrezne opreme, kulturnega šoka, domotožja, ega, strahu pred avtoriteto, izkušenj, pritiskov, 
razlik med delovnimi praksami in predpisanimi procedurami, zapletenosti in nerazumevanja 
postopkov povezanih s tehnologijami, itd. 
Dejstvo je, da so na krovu ladje prisotni posamezniki z različnimi preteklostmi, navadami, 
znanji, izkušnjami, z namero po opravljanju ladijskih funkcij, katerim prostor predstavlja tudi 
bivanjsko okolje. Hkrati posadko obdajajo drugi akterji in okoliščine, ki tvorijo 
kompleksnejše delo in z višjo stopnjo tveganja, saj so procesi prepleteni. Medsebojno 
sodelovanje in vključevanje različnih dejavnikov in akterjev je eden izmed pogojev varne 
plovbe. 
Ker je delovanje in bivanje odvisno od sodelovanja mnogih in različnih dejavnikov, bomo v 
nadaljevanju skušali opisati nekatere kulturne
7
 in funkcijske ter strukturne dejavnike
8
, ter 
dejavnike okoliščin, da bi dobili obširnejši vpogled v vsakdanje delo in življenje 
pomorščakov. V ta namen bomo skušali postaviti komunikacijske forme, ki bi to širino lahko 
vključevale in prispevale k varnejši plovbi.  
                                                          
6  VTS: sistemi ladijskih prometnih storitev. 
7  Glej poglavje 4. 





4.1 Uvod h kulturi 
Realnost bivanja in dela na ladji je zaznamovana s kulturnimi različnostmi. Pretok blaga in 
ljudi je zaradi ekonomskih in geopolitičnih razmerji sil omogočil internacionalno in 
multikulturno okolje sodobnega pomorstva (Benton, 2005, str. 349). Horck (2008, str. 6) je 
mnenja, da ljudje ocenjujemo nepoznane ljudi na podlagi ponotranjenjih predstav, katerih 
proces spremljajo vrednostne sodbe in emocije. Zapiše tudi, da so multikulturne posadke 
nepovraten pojav v pomorstvu (prav tam, str. 1). Sodobno ladjarstvo in širše pomorstvo 
potrebuje znanja in dejavna upoštevanja kulturnih razlik, da bi zmanjšalo pomorske napake in 
nesreče, ter prispevalo k blagodejnemu delu in bivanju pomorščakov. Agayev  (v Didin 
Susetyo, 2010, str. 21)
9
 se zavzema za vzpostavitev pristopov in znanj, ki bi prispevali k 
obojestranskemu razumevanju socialnih in kulturnih vsebin. Širjenje dotičnega gledišča 
omogoča razumevanje in posledično sprejemanje kulturnih razlik, ki posredno in neposredno 
vplivajo na človekovo bivanje in delo v času plovbe. 
Človeško delovanje je dinamično opredeljeno, pomorščaki s seboj na ladjo ne prinašajo le 
funkcijskih kompetenc, ampak tudi kulturne karakteristike. Če so v preteklosti pomorščaki 
tisti, ki so kulturo prinašali in odnašali v svet, poteka danes ta proces že na plovilu samem 
(Benton, 2005, str. 351). Medtem, ko je sporazumevanje in sobivanje sodržavljanov oz. 
pripadnikov istih kultur predvidevano kot enostavnejše (kar pa ni nujno), je sobivanje in 
delovanje sodelavcev z različnimi kulturnimi ozadji kompleksnejše. Veščine sporazumevanja 
in poznavanje besedišč standardiziranega angleškega jezika, sta le eni izmed težavnosti. 
Interakcije potekajo tudi na nivoju predstav in kontekstov dojemanja vloge spola, ras, verstev, 
tradiciji, navad, itd., … Vse našteto lahko prispeva h kulturnemu šoku, konfliktom, 
napačnemu razumevanju, zmedi, nesproščenosti, nestrpnosti, diskriminacijam, stereotipom in 
napakam (Rehman, 2007, str. 3), nasprotno pa lahko vzbuja zanimanje, navdih za delo in 
bivanje v ''svetu v malem''. 
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Ko pišemo o kulturi kot pojmu, se moramo zavedati prisotnosti različnih definicij,  pomenov 
in kontekstov. Ena širših definicij je, da je ''kultura v svojem najširšem pomenu 'niz duhovnih, 
materialnih, intelektualnih in čustvenih značilnosti družbe ali družbene skupine, ki poleg 
umetnosti in literature vsebuje življenjski slog, načine življenja, vrednote, tradicije in 
prepričanja.'''
10
(Badawi in Halawa v Benton, 2005, str. 351) Poleg tega kultura daje ljudem 
''občutek kdo so, pripadnost, načine pravil obnašanj in vrednot ter funkcije, ki bi jih naj v 
družbi zasedali.''
11
 (prav tam)  
Južnič (1973, str. 5), ki se navezuje na politično kulturo zapiše, da ''gre za spoznanja, stališča, 
pričakovanja, usmeritve, vrednote, in vedênje ljudi, ki politiko in politično predstavljajo; ki v 
politiki sodelujejo ali pa ne – ali kažejo, da niso sposobni politično sodelovati, in sodelovanje 
celo odklanjajo.'' 
Nenaključno zgrajena kultura prispeva k živosti odnosov in razmerij posamezne družbe. 
Njena moč in vpliv ima lahko domet, da v razmerjih političnih moči prevlada nad oz. prekine 
strukturno ustaljene politike (prav tam, str. 6). Vsebine kulture delujejo na posameznikovo 
življenje v različnih družbenih vlogah, saj predstavljajo njegov notranji miselni in vedenjski 
vzorec.  
Pomorščaki se ob svojem delu in bivanju pogosto srečujejo s pojavom kulturnega šoka, ki je 
odziv človeka na nepričakovane kulturne značilnosti prisotnih in posledična nepredstavljivost 
delovanja v danem okolju (Didin Susetyo, 2010, str. 29). Vseeno pa kulturna raznolikost 
predstavlja pomorščakom tudi izziv, sproža zanimanje in odobravanje po delu in bivanju z 
različnimi prisotnimi  (Rehman, 2007, str. 16).  
V nadaljevanju bomo pregledali nekatere dejavnike, ki pomembno zaznamujejo 
posameznikovo in skupnostno kulturno zavest in interakcije med njima. 
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Družinski dejavnik lahko opredelimo kot enega izmed pomembnejših  socializatorjev. 
Posamezni član je znotraj družinske dinamike deležen primarne socializacije, lahko pa je kot 
član postavljen v različne vloge, ki se v procesu življenja spreminjajo.  
Zgodnji socializacijski in inkulturacijski procesi na posameznikovo življenje potekajo v 
najmočnejši intenziteti ravno prek družinskih mehanizmov. Družina je ena izmed prvih 
posredovalcev kulturnih in družbenih vsebin, ki se otroku kažejo kot objektivna stvarnost. 
Obenem mu posreduje sporočila, ki posredno in neposredno vplivajo na njegove predstave o 
svetu in vloge, ki mu pripadajo v sedanjosti in mu bodo pripadale v prihodnosti. Vloge se 
navezujejo na spol, starost, najrazličnejše norme, politična zavest in pripadnost se primarno 
izoblikujeta v krogu družine (Južnič, 1973, str. 114).  
Koncept družine je širše družbeno in kulturno zaznamovan. Struktura, vloge in predstave o 
družinah se časovno in glede na okolje razlikujejo. Urbana, industrializirana okolja imajo 
drugačno družinsko predstavo in dinamiko kot ruralna, tradicionalna ali plemenska okolja. V 
različnostih lahko opazimo delitve na pozicijo posameznih družin v danih okoljih, kjer je 
lahko stanovsko umeščena, prav tako pa na njene člane delujejo ideologije patriarhalne, 
avtoritarne,  liberalne, samoupravne, itd., … skupnosti. S pridobljenimi izkušnjami na 
nezavedni in zavedni ravni nastopa v svetu v otroški, vendar tudi v odrasli dobi. Opravljanje 
poklica, pričakovanja do vlog, deležnosti v političnem procesu, ponotranjenje vrednost in 
navad, se gradijo že v zgodnji fazi socializacije (prav tam, 114–115).  Čačinovič – Vogrinčič 
(1998, str. 23) zapiše, da člani družine na otroka vplivajo na dveh nivojih. Na prvem, kot 
pripadniki določene kulture in na drugem kot posredniki lastnih življenjskih zgodovin.  
Kot smo zapisali, lahko posameznik v procesu življenja spreminja družinske vloge. Nastopa 
kot otrok, oče, brat, skupno pa je, da je njen del, od kulturnih karakteristik skupinskih in 
individualnih dinamik pa z njo različno povezan. S pomenom družine se srečujejo tudi 
pomorščaki na svojem delu. 
Ločenost od družine predstavlja pomorščakom izzive in ti so pogosti viri stresa, osamljenosti, 
domotožja in skrbi. Dolge plovbe zaznamujejo psihično in fizično oddaljenost družinskih 
članov. Sodobne tehnologije omogočajo pogostejše stike, ki omogočajo večjo frekventnost 
stikov ne glede na oddaljenost. Eden izmed ključnih izzivov pomorščaka je premagovati 
ravno ločenost med oddaljenostjo doma in stiki z družinskimi člani (Hafez, 1999, str. 17). 
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Rojstvo otroka, praznovanja, druženja, bolezni in konflikti so del izzivov, s katerimi se lahko 
pomorščak sooča. Ločenost predstavlja tudi manko skupnega delovanja, ki ga pomorščaki 
lahko občutijo v neposrednih stikih z družino prek komunikacijskih tehnologij, kot tudi ob 
vrnitvi v domače okolje. Neredki so primeri, ko otroci niso prepoznali svojih očetov, 
pomorščaki so se neuspešno skušali resocializirati v domače okolje, očetje so odraslim 
otrokom želeli vsiliti svojo avtoriteto, itd., kar je predstavljalo mero stresa (prav tam, str. 18). 
Na podlagi zapisanega lahko sklepamo, da na pomorščaka družinska dinamika vpliva, ne 
moremo pa izključevati, da družinske težave niso del njegovega miselnega procesa bivanja in 
dela na ladji ter lahko pozitivno in negativno vplivajo na delo in bivanje med plovbo. 
 
4.3 Zdravje 
Eden izmen najpomembnejših pogojev varnega in učinkovitega dela, ter blaginje bivanja je 
zdravje vsakega izmed članov posadke. Da se posameznikovo in družbeno zdravje 
vzpostavlja, ohranja in reproducira, je potrebna vzpostavitev blagodejne vezi med silami v 
posamezniku in njegovim okoljem (Povše, 2010, str. 26). Svetovna zdravstvena organizacija 
(WHO) je definirala zdravje kot stanje duševne, telesne in družbene blaginje, kar pomeni da 
gre za konstrukcijski proces, ki ne deluje zgolj ob odsotnosti bolezni in nemoči. V začetku 
lahko ugotovimo, da zdravje ne predstavlja zgolj biološkega elementa, ampak je širše 
umeščeno znotraj načina življenja družbe, delovanja posameznika in institucionalnih 
okoliških dejavnikov, ki se z dejavnostjo ukvarjajo. (WHO v Povše, 2010, str. 26)
12
. K uvodu 
naj dodamo, da so parametri, dojemanje, obravnava in načini zdravljenja kulturno pogojeni. 
Ravno tako je kulturno zaznamovano razmerje med zdravim in bolnim, kot tudi načini 
zdravljenja bolezni (Južnič, 1998, str. 338–339), na katerega prisega posamezna kultura ter 
prag bolečine. Za potrebe raziskave bomo kot osnovo zdravja upoštevali zdravstvene kriterije 
in vsebnosti, kot jih določa Svetovna zdravstvena organizacija. Musek (v Povše, 2010, str. 
6)
13
 je mnenja, da je naše duševno in telesno delovanje pogojeno z medsebojnim delovanjem 
in prepletom posameznikove dednosti, kot potencialu našega razvoja, karakteristik okolja in 
človekove lastne dejavnosti. Znotraj tako zastavljenega koncepta zdravja je smiselno 
zdravstveno stanje pomorščakov razdeliti v tri obdobja, in sicer: na obdobje pred  vkrcanjem, 
                                                          
12 
Svetovna zdravstvena organizacija. (b.d.).  
13 
Musek, J. (1997). Znanstvena podoba osebnosti. Ljubljana: Educy, 1. Ponatis. 
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med samim delom in v obdobje kasnejše vrnitve v domače okolje. Za posadko in ladjarja je 
pomembno, da prek vzpostavljenih standardiziranih protokolov razpolagajo z zdravo posadko, 
ji omogočajo zdrav način življenja glede na njene potrebe in pogoje, ki s strani opravljanja 
delovnega in bivanjskega okolja omogočajo blag prehod iz in v domače okolje. 
Whitehead in Dahlgren (National Center for Biotechnology Information, b.d.) klasificirata 
dejavnike zdravja v pet kategorij: 
- starost, spol, dednost, 
- življenjski slog posameznika, 
- socialne in družbene razmere, 
- delovne in bivalne razmere, in 
- socialno – ekonomske, kulturne in okoljske razmere. 
Za prvo skupino velja, da so nekatera zdravstvena stanja odvisna predvsem od spola, dednosti 
in starosti. S staranjem organizma se povečujejo možnosti za obolenja, hkrati pa tudi telesne 
zmožnosti v starejši dobi ne zmorejo prenašati tolikšnih naporov, kot to v povprečju zmorejo 
mlajši člani družbe. Prav tako je z vidika zdravja pomembno upoštevati dejavnik spola. Spola 
različno prenašata, doživljata in se udejstvujeta v individualnih in družbenih situacijskih 
vlogah, kar se odraža tudi na področju zdravja (Povše, 2010, str. 32).  
Khodayari (b.d., str. 11) med drugim zapiše, da so poleg prehrane, ki pomembno vpliva na 
zdravje in družbeno življenje posadke, izziv tudi reševanje problematike alkohola, kajenja in 
zlorabe drug. Poudariti je potrebno, da so fizični pojavi pogosto le simptomi globljih duševnih 
pojavov stresa, ki se pri posamezniku pojavljajo v zapisanih materialnih oblikah. Dodaja še, 
da so pogoste tudi želodčne in prebavne težave, ki imajo psihološki ali fizični vir. Pojavljajo 
se ob privajanju na prehrano, novo okolje ali ob spremenjenih  podnebnih razmerah.   
Dejavnike družbenega okolja spremljamo na področju bivanja, dela in posledično zdravja 
posadke, zato bi jasno razmejitev težko postavili. V našem primeru bomo na tem mestu iz 
dejavnikov okolja izvzeli primarne socializacijske procese. Ne gre zanemariti dejstva, da 
odnosi pomorščakov s sodelavci, družino in prijatelji ne vplivajo na delo, bivanje in zdravje 
posameznika med plovbo. Z današnjo dostopnejšo uporabo in prisotnostjo informiranja prek 
sodobnih medijskih tehnologij, je posadka bolj kot kdajkoli dovzetna za informacije 
političnega, gospodarskega, družinskega, okoljskega, zdravstvenega in drugega značaja, ki 
potencialno različno vrednostno vplivajo na doživljanje sveta pomorščakov med plovbo 
(Povše, 2010, str. 44–47). 
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Na človekovo zdravje med plovbo vplivajo karakteristike bivalnega in delovnega okolja. Z 
izjemo pristanišč, predstavlja ladja edini fizični prostor dela in bivanja, zato je poudarek na 
kvaliteti okolja, v katerem se te dejavnosti odvijajo še toliko bolj na mestu. Dejavniki, ki 
vplivajo na delovno in bivanjsko okolje ter posledično tudi na zdravje so vlažnost, 
temperatura, urejeno in konstantno prezračevanje, hrup, količina prašnih delcev, tresljaji, 
primerna osvetlitev prostorov in delovnih površin, elektromagnetna in druga sevanja ter 
primernost notranje opreme (prav tam, str. 48). Kot primer lahko navedemo zvok hrupa, ki v 
človeškem telesu vzbuja nemir in povzroča kratkoročne ter dolgoročne posledice na 
človekovo počutje (Ministrstvo za okolje in prostor). Svetovna zdravstvena organizacija 
predpostavlja (v prav tam)
14
, da ima hrup učinke na vznemirjenost, na motnje spanja, je 
dejavnik večjega tveganja bolezni srca in ožilja in zmanjšuje zmožnost koncentracije. 
Dodajmo, da so poznani tudi primeri, ko so pomorščaki ob prihodu v domače okolje spali ob 
motornih akumulatorjih, saj je bilo njihovo telo navajeno bivanja ob hrupu. 
K varnosti in zdravju prispeva tudi ustrezen počitek. IMO (2014, str. 25) navaja primer 
nesreče, ladje Shen Neng 1, kjer je bil poglaviten razlog v delavcu, ki je v osemintridesetih 
urah pred dogodkom spal manj kot tri ure. Izčrpanost je prisotna delovna spremenljivka 
pomorskega poklica in predstavlja tako zdravstveni, kot tudi socialni in varstveni izziv. Za 
njeno zmanjšanje bi bilo potrebno preučiti delovne, bivanjske, kot tudi širša razmerja dela, ki 
prehajajo v strukturne in ideološke okvirje pogojev pomorske dejavnosti.  
Fromm (2002, str. 144) opredeli počitek kot biološko potrebo, ki tako kot razvedrilo človeku 
omogoča sprostitev. Razlikujeta se v aktivnosti. Da bi bili omogočeni pogoji, pa morajo biti 
zadoščeni osnovni bivanjski pogoji v obliki načina izvedbe in ustrezne infrastrukture. Počitek 
in razvedrilo sta kulturno pogojena, sta stičišče različnih navad multikulturne možic prisotnih 
med plovbo. Naj si gre za intimo, obrede, skupne dogodke in ostalo preživljanje prostega časa 
ob delu, jih je s kulturnega aspekta potrebno dojemati široko s strani njihovega izvora. 
Na delovanje posadke delujejo različni okoljski vplivi, ki se med medcelinsko plovbo 
spreminjajo bolj kot v lokalni. Dejavnike okolja lahko razdelimo na notranje, torej tiste, ki so 
v notranjosti plovila in zunanje, ki ladjo ter posadko obdajajo. Povše (2010, str. 52–56) 
razdeli okoljske dejavnike na ''mikroorganizme in njihove toksine, členonožce, alergene in 
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toksine višjih rastlin, višje organizme, kemikalije, pline, fizikalne dejavnike, zrak, vodo, 
zemljo, odpadne snovi in transport.'' Poleg poznavanja bioloških in okoljskih dejavnikov je 
potrebno upravljavce ladje usposobiti za delovanje z nevarnimi snovmi in drugimi elementi 
varstva pri delu (Vidmar, 2010, str. 97–114). 
Povše (2010, str. 57–58) pod pogoje zdravstva zapiše tudi ekonomsko-socialni položaj. Če je 
sprva bolj poudarjena dostopnost zdravstvene oskrbe, kar je seveda pomembno vprašanje pri 
zagotavljanju zdravstvene oskrbe tudi v našem kontekstu in se odraža prek zdravstvenih 
zavarovanj med in po plovbi, se mi nanašamo bolj na socialno in ekonomsko preskrbo 
povezano z motivacijo in samozadovoljstvom pri delu. Delovna vnema, zainteresiranost, 
pripadnost do nalog so pogosto povezani s socialno vključenostjo delavcev. Vidmar (2016, 
str. 127) zapiše, da so vsebine delovnih pogodb in razmerij določene z zakonodajami držav 
registriranih podjetij ladjarja in sindikalnimi združenji držav pomorščaka v kolektivnih 
pogodbah.  
Zaradi narave dela, oddaljenosti doma, monotonosti ritma in ne nujno družabnega življenja 
med člani posadke, je tveganje po socialni izključenosti, domotožju, osamljenosti in 
depresijah večje. Posledično so intenzivnejše družabne vezi in preventivnost pri opažanju 
izključenih članov koristnejše in omogočajo hitrejše opazovanje in reševanje osebnostnih 
duševnih kriz. 
Ladijske posadke imajo prek mednarodne konvencije ILA št. 164 zagotovljeno pravico in 
obveznost do higieničnih razmer in zdravstvene oskrbe na ladji. Prek konvencije so predpisani 
standardi za določanje minimalnih standardov in protokolov za zadostne higienične in 
zdravstvene pogoje tako članov posadke kot morebitnih potnikov. Znotraj konvencije je 
opredeljena obvezna brezplačna zaščita zdravja, obiski zdravnika in preskrba z zdravili. 
Vsaka ladja mora razpolagati z ustrezno zalogo zdravil in voditi njihov nadzor. Znotraj 
konvencije je opredeljena tudi zaščitna oprema ob prevozih nevarnih tovorov in ukrepanje ob 
nevarnostih. Vse ladje morajo kot obvezno opremo imeti zdravstveni priročnik, glede na 
število posadke, potnikov in tonažo pa se spreminja nujnost prisotnosti zdravniške službe oz. 
ambulante. Ustrezno zdravje za vkrcanje in delo na ladji, ter zdravstveni pregledi, so določeni 




V zaključku podpoglavja zapišimo še o kulturni pogojenosti zdravljenja, ki je odziv na 
prisotno bolezensko stanje. Uvodoma smo zapisali, da lahko različne kulture različno 
dojemajo zdravstvena stanja in je zato bolj smiselna poenotena klasifikacija in metodologija 
posameznih bolezni in zdravljenj. Izziv se poraja predvsem tam, kjer imajo predstavniki 
multikulturnih posadk drugačne navade zdravljenja enakih bolezni s svojimi pristopi in 
pripravki, kar lahko ob nepoznavanju postopka zdravljenja ostalega osebja ob zapletih 
dodatno oteži zdravljenje. 
 
4.4 Prehrana 
Za človeški organizem, njegov obstoj in rast, je prehranjevanje bistvenega pomena. Prek 
hranjenja človeško telo prejema energijo in nujno potrebne elemente za ohranjanje in gradnjo 
telesa, ter na ta način zagotavlja preživetje in aktivnosti v svojih dejavnostih. Pravilna in 
uravnotežena hrana je pogoj zdravja. Med materialno obliko hranjenja uvrščamo hrano in 
pijačo (Južnič, 1998, str. 203–204) . Vidmar (2016, str. 129) zapiše, da ''mora hrana ustrezati 
energetskim potrebam posameznika, vsebovati mora vsa ključna mikrohranila (esencialne 
maščobne kisline, esencialne aminokisline, vitamine, rudnine in elemente v sledeh) v ustrezni 
količini in ustreznem razmerju, vsebovati mora dovolj vlaknin in mora biti uravnotežena z 
vidika vsebnosti makro hranil: ogljikovih hidratov, maščob in beljakovin.'' 
Južnič nadaljuje (prav tam, str. 204–205), da je človeško prehranjevanje, preferenčnost in 
manipuliranje z njo kulturno pogojeno. Zato ima prehrana in s tem povezano prehranjevanje 
posebno mesto v odnosu človeka do hrane. Poleg zdravja pomembno prispeva k dobremu 
počutju in vitalnosti telesa. Poudariti je potrebno, da so učinki prehranjevanja pogojeni z 
načinom priprave, kvalitete sestavin in časovne pogojenosti vnosa. Ob biološki pomembnosti 
hrane ji pripisujemo tudi simbolično, hedonistično, emocionalno in zdravilno vrednost ter 
pomen, zato jo ob različnih priložnostih drugače vrednotimo. 
Posebno mesto na področju prehranjevanja je konzerviranje. Uporabo hrane in s tem 
povezano hranjenje delimo na krajša ali daljša časovna obdobja (Južnič, 2003, str. 209). 
Postopek ustreznega konzerviranja je odvisen od higienskih standardov prostorov, 
temperature in vlažnosti. Posebno mesto predstavlja tudi odvržena prehrana, ki je ob 
nepravilnem shranjevanju potencialni vir neprijetnih vonjav, razvoja bakterij in omogoča 
nastanek infekcij. Osebje na ladji mora spoštovati številne predpise internih, nacionalnih in 
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mednarodnih pravil s področja ustreznega konzerviranja, priprave in ohranjanja jedilnih in 
kuhinjskih prostorov ter ravnanja z odpadki. Člani kuhinjskega osebja morajo pred vkrcanjem 
izkazovati znanja o prehranski higieni in morajo skrbeti za higieno kuhinjskih naprav ter 
kuhinjskega orodja (Vidmar, 2016, str. 128–129). 
Ob opisanem in naštetem pa kuhinjskemu osebju na ladji predstavlja prehranjevanje poseben 
izziv. Na plovbi so poleg različnih menjajočih se okolij soočene različne kulture s številnimi 
prehranjevalnimi navadami, katere odprta struktura komunikacije o vsebini jedilnikov v 
kuhinji lahko vključuje in glede na potrebe kadra prilagaja. Pomorščaki preferirajo različne 
okuse, so člani različnih verstev, ki različno dovoljujejo oz. prepovedujejo posamezne 
prehranjevalne elemente (prav tam, str. 129).  Ne gre zanemariti zdravstvenih prepovedi 
uživanja hrane nekaterih članov posadke, ki so lahko na nekatere sestavine intolerantni, 
alergični ali pa jih zaradi bolezni ne smejo uživati. Nasprotno pa morajo nekatere sestavine 
zauživati bolj kot ostali. Člani ladje lahko prisegajo tudi različnim ideološki nazorom (npr. 
vegeterijanstvo), katerega prakticirajo tudi na ladji. 
Prehrana na ladji je lahko vir stresa (prekomerna teža), slabega počutja in bolezni, lahko pa 
prispeva k zadovoljstvu, energičnosti posadke pri delu in prostem času, obenem pa predstavlja 
možnost povezovanja in izmenjevanja kulturnega prilagajanja, spoznavanja in sodelovanja.  
 
4.5 Higiena 
Velikost bivalnih prostorov običajne trgovske posadke se giblje med 1.500 m2 in 3.000 m2. 
na ladjah prebiva in dela od 20 do 30 pomorščakov, kar predstavlja večjo povprečno površino 
na posameznika kot na kopnem. Bistvena razlika pa je v tem, da je prostor barke edini, ki ga 
ima pomorščak na voljo, medtem ko se na kopnem giblje tudi izven bivalnih in delovnih 
prostorov. Ne glede na površino pa gre za zaprt prostor, kjer mora biti skrb za higieno ena 
ključnih, da bi zagotavljali optimalne zdravstvene pogoje in preprečevali razvoj bakterij in 
bolezni. Omejeni delovni in bivalni prostori, kar seveda ladja je, ob nepravilnem 
spoprijemanju s higienskimi standardi omogočajo ugodno okolje za razvoj le-teh (Vidmar, 
2016, str. 128). 
Higiena je proces vzpostavljanja standardov in ukrepov namenjenih za čistost telesa in 
prostorov (Južnič, 2003, str. 266). Prek internih pravilnikov so za vzdrževanje reda in higiene 
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zadolženi vsi člani posadke, medtem ko formalno odgovornost za njeno izvajanje nosi 
kapitan. Higieno lahko delimo v tri skupine: na osebno higieno, higieno prostorov in opreme 
ter higieno hrane, kar smo opisovali v prejšnjem podpoglavju. Pod osebno higieno uvrščamo 
tiste prakse, za katere skrbi vsak posameznik, v kar spadajo telesne površine in obleke. Na 
kolektivni ravni posadke pa je naloga ohranjati predpisane higienske standarde na nivoju 
kolektiva. Posadka je zadolžena za opravljanje rednih dejavnosti čiščenja bivalnih kabin,  
sanitarnih prostorov in ostalih skupnih površin, kjer posadka dela, biva ali se kakorkoli 
drugače zadržuje. 
Higiena lahko bistveno vpliva na zdravstveno stanje posadke. Potrebno pa je razumeti, da v 
multikulturnem okolju predstavlja pojem ''higiena'' drugačna notranja razumevanja praks za 
njeno vzpostavitev. Standardni higiene so kulturno pogojeni in odvisni od okolja iz katerih 
pomorščak prihaja. Zato je ključnega pomena, da je posadka usklajena, ozaveščena in 
sprejema dokazane standarde čistoče ter se znotraj njih bivanjsko in delovno prilagaja. Na ta 
način preprečuje infekcije, razvoj bakterij in bolezni ter omogoča nemoteno delo ter bivanje 
med plovbo. 
 
4.6 Predsodki, stereotipi in diskriminacija 
Prisotnost različnih kultur na krovu ladje izziva soočenja s posameznikovimi predstavami, ki 
jih ima v relaciji do družbenih pojavov povezanimi z ljudmi in njihovim vedenjem. Ker je cilj 
skupnega dela in bivanja na ladji v sodelovanju, pa predsodki, stereotipi in diskriminacija 
zavirajo neobremenjene interakcije. Posledično je zaradi njih oteženo bivanje in delo, kar 
lahko povzroči motnje v delovanju skupine in ogroža tovor, posadko in okolje. 
Predsodki, stereotipi in diskriminacija so družben produkt. Na njihovo vzpostavitev in živost 
vplivajo razmerja moči družbe, ki delujejo prek medijev, šolskega sistema, družine, politike, 
itd. Ustvarjajo pogoje dominance nad drugimi posamezniki ali družbenimi skupinami, ki so 
lahko starostniki, verstva, etnične skupine, rase, kulture, spolne usmerjenosti ali pa poklici 
(Ule v Šnopl, 2010, str. 1)
15
. Predsodki in stereotipi, ki so tudi glavni razlog za diskriminacijo 
''so oblike miselnih shem, s katerimi si urejamo razvejanost vsakdanjega življenja oziroma 
                                                          
15 
Ule, M. (2004). Socialna psihologija. Ljubljana: Fakulteta za družbene vede. 
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miselnih sodb, ki jih dobimo na osnovi delnih informacij.'' (Šnopl, 2010, str. 4) Vsem 
primerom je skupna neresnična interpretacija realnosti in manipulacija z njo. 
Predsodek se od stereotipa razlikuje v dinamični komponenti, pri kateri se neko neresnično 
sodbo legitimira in se ji dodeljuje dodatno moč, medtem ko stereotip predsodke spodbuja. 
Stereotip na drugi strani poudarja določene fizične in vedenjske lastnosti tistih, na katere se 
nanaša. Ne odraža stvarnosti in je le produkt predstav snovalcev ali prenašalcev stereotipov 
(Ule v Šnopl, 2010, str. 4)
 16
. 
Diskriminacija je nezmožnost enake obravnave, uresničevanja, uveljavljanja in izražanja 
svobode, kar neposredno vpliva na neenakost in izključevanje. Posamezniki in skupine so 
izvzeti pri možnostih koriščenja pravic in življenjskih priložnosti. Pogosto jo spremlja tudi 
odsotnost ukrepanj pri vzpostavljanju enakih možnosti in kršitvah, ter apatičnost (Amnesty 
International b.d.; Ministrstvo za delo družino in socialne zadeve, b.d.). Amnesty International 
(b.d.) še zapiše, da se diskriminacija ''pojavi, kadar so posamezniki ali skupine ljudi 
obravnavane manj ugodno kot druge osebe v primerljivem položaju samo zato, ker pripadajo 
ali pa se zdi, da pripadajo določeni skupini ali kategoriji ljudi.'' 
 
4.7 Šola 
Šolski ideološki aparat je eden izmed bistvenih elementov pri vzpostavljanju in ohranjanju 
kadrovskih ter ideoloških potreb pomorstva in širše skupnosti. Kot zapiše Althusser (2000, 
str. 60) funkcija šole ni le v zagotavljanju materialnih kadrovskih potreb, ampak tudi v 
prenosu ideologije dela in družbe. Je del organiziranega institucionalnega vzgojnega procesa 
prenašanja znanj o kompetencah, za potrebe dela in vedenjskih vzorcev družbe. Šola je 
nosilec socializacijske in inkulturacijske funkcije ter je politično in kulturno opredeljena. V 
procesu izobraževanja deluje kot infrastrukturni instrument države, prek katerega namerava 
prenašati celoten družbenogospodarski in politični sistem (Južnič, 1973, str. 131). Med prakse 
lahko prištevamo formalna in neformalna preverjanja in vsa s tem povezana pričakovana 
vedenja. Južnič (prav tam, str. 133–134) zapiše, da šola prek učnega procesa oblikuje in gradi 
političnega človeka. V tej nameri se poslužuje praks povezanih z vsebinami podajanja znanja, 
ki potekajo prek predpisanih programov učenja in z vzpostavljanjem načina življenja 
                                                          
16 
Ule, M. (2004). Socialna psihologija. Ljubljana: Fakulteta za družbene vede. 
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predvidenih okvirjev družbenih in političnih odnosov. Le-te v obliki ponotranjenih ideologij 
posameznik živi in se z njimi sooča tudi v obdobju končanega šolskega procesa. 
Tudi v pomorski panogi so službe in dela izoblikovana in učena prek šolskih procesov. Lahko 
gre za državne ali privatne institucije osnovnih, srednjih in univerzitetnih šol, razne tečaje, 
treninge, pridobivanje licenc in certifikatov. Vsem je skupno, da mora posameznik na koncu 
izkazati zadovoljiva pomorska znanja in večine, ki jih bo v našem primeru lahko uporabljal 
med plovbo. Tehnično se v pomorskih šolah izvaja kombinatorni pristop praktičnega in 
teoretičnega predajanja znanj, ki bodo pomorščaku služila v procesih opravljanja poklica. 
Multikulturno okolje je hkrati tudi soočenje različnih šolskih pristopov, znanj in navad in 
predvsem različnih jezikov. Neučinkovito sporazumevanje v katerem prednjačita predvsem 
nepoznavanje standardne angleščine in nepravilno razumevanje, sta najpogostejša razloga 
nesreč povezanih s človeškim faktorjem (Rehman, 2007, str. 36–41). 
V preteklosti se je v učnih programih pomorstva pretežen poudarek usmerjal na področja 
usposabljanja kadra v tehnoloških dejavnostih. Ker pa je postalo očitno (temu so prisostvovale 
predvsem nesreče na morju zaradi multikulturnih šumov v komunikaciji), da je človeški 
faktor eden izmed ključnih dejavnikov učinkovitega in varnega pomorstva, so šole in 
pomorske organizacije v programe, pravila in konvencije pričele vključevati tudi omenjeno 
področje. V vsebino štejemo poznavanje osnov angleškega jezika, standardne pomorske 
angleščine, multikulturnih razlik, človeških virov in faktorja, standarde spoštovanja 
človekovih pravic in svoboščin, itd., … 
Zaradi tradiciji posameznih šol so si in si še v globalnem pomorstvu dejavno prizadevajo za 
vzpostavitev poenotenih standardiziranih pravil, praks in vrednotenj pridobljenih znanj s 
ciljem zagotavljanja varnega in učinkovitega pomorskega okolja. Poudarek je tudi na 
preverjanju izvajanja kvalitete učnih programov, kot tudi na ugotavljanju morebitnih zlorab 
pri podeljevanju licenc in certifikatov. 
 
4.8 Religija 
Mnogi pomorščaki sledijo in verujejo v religijska sporočila ter se poslužujejo obrednih praks. 
V sodobnem svetu poznamo številne religije, delovanja njihovih članov pa se razlikujejo po 
vsebini in intenziteti.  Za vernega posameznika in širšo skupnost predstavlja določena vera 
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pomemben del vsakdana in pomembno vpliva na vedenje in navade (Horck v Rehman, 2007, 
str. 25)
17
. Navadno pojav religije spremljajo tudi posebne verske vzgoje (Južnič, 1973, str. 
129).  
Bistvena značilnost religijske vsebine je verovanje v obstoj onostranstva. Religija vsebuje, 
oblikuje ali narekuje različne pojave, odnose, predstave in prakse, kar pri verniku vzbuja 
pričakovanja v tostranstvu in onostranstvu (Roter v Kokar, 2003, str. 14)
18
. 
V proučevanju multikulturnih okolij ladje je bistvenega pomena razumevanje, ozaveščenost 
religijskih navad in delovanje na posameznikovo zavest. Realnost sodobnega pomorstva je 
tudi sobivanje in delovanje različnih religij na enem mestu. Članom posadke predstavlja 
religija pripadnost in identiteto, zato je nujno vzpostavljanje vezi usklajevanja navad in 
operativnih funkcij. Na ta način se lahko posadka izogne konfliktom, stresu in prispeva k 
možnostim za optimalno delovanje in bivanje na ladji. 
 
4.9 Komunikacija 
Učinkovita in razumljiva komunikacija v multikulturnih okoljih, med katere v našem primeru 
uvrščamo člane posadke in pomorske službe na kopnem, sta pogoja varne plovbe (IMO – 
STCW & Human Element Section v Didin Susetyo, 2010, str. 25)
19
. Napake v komunikaciji 
so najpogostejši razlog pomorskih nesreč človeškega faktorja. Da bi zmanjšali zapisan 
dejavnik pomorskih nesreč je potrebno nameniti pozornost upoštevanju komunikacijskih 
protokolov, podajanju vsebinsko kvalitetnih informacij, zagotavljati razumevanje sporočil, 
prepoznavanju in delovanju kulturnih karakteristik komunikacije, poznavanju standardne 
pomorske angleščine, druge pomorske terminologije v pisni in ustni obliki ter pomorski 
znakovni simboliki. 
Komunikacija zaznamuje človekove vsakodnevne procese, ki lahko potekajo na ravni 
interakcij med posamezniki ali pa so proces našega notranjega sveta (Ule, 2009, str. 7–8). Ule 
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(prav tam, str. 14) še zapiše, da ima komuniciranje središčno vlogo v socialnih dejavnostih 
ljudi, saj večino zavednega življenja posvetimo ravno komunikaciji. Znotraj procesa 
komunikacije je človek ne samo učen in socializiran, ampak prevzema komunikacija tudi širše 
dejavnosti s katerimi se ukvarja. Komunikacija poteka prek telesnih čutil. Za komunikacije 
daljših razdalj se uporablja tehnološke medije. 
Načini komunikacije potekajo prek slik, zvokov, telesnih stikov, pisave. Ker pa komunikacija 
ni le racionalno predvidljiv materialni pojav, predstavlja uspešno komuniciranje in 
razumevanje izziv. Prek procesov komunikacije človek ne uporablja le znakov, ampak tudi 
ocenjuje, opisuje, označuje, razumeva, sprejema in odloča (prav tam, str, 14). Obenem 
omogoča vključevalni in povezovalni element. Posebej na plovbi, kjer je prostor omejen, 
lahko pomembno vpliva na zmanjšanje oz. odpravi občutke ločenosti in osamljenosti 
posameznika. 
Z vidika varnosti plovbe je pomembno komunikacijske šume zmanjšati na najmanjšo možno 
raven. V multikulturnih okoljih pa mora poleg tehničnih in kognitivnih aspektov učinkovitosti 
komunikacije biti upoštevan tudi kulturni dejavnik. Ob tem mislimo na različne predstave ob 
razumevanju enakega pojava, dobesedno prevajanje, razumevanje prenesenih pomenov in na 
ponotranjene vrednostne podobe določenih neverbalnih pomenov.  
Komunikacijo lahko delimo na verbalno in neverbalno. Sporočilnost komunikacije se le v 7% 
odraža v besedni formi. Prek 55% se prenašajo vizualna sporočila, ostalih 38% pa je 
prenesenih prek načina izgovora in razumevanja (Južnič, 1998, str. 107). V neverbalni 
segment prištevamo hitrost in ritem komunikacije, ton glasu, glasnost govora, časovni 
presledke med govorom, telesno gestikulacijo, očesni stik (Badawi, E. E. S. A. in Halawa, 
A.M. (b.d.) in manipulativno  uporabo predmetov ter sredstev iz okolja (Pease, 1997). 
Različne kulture drugače dojemajo situacijsko korektnost neverbalnega vedenja glede na 
položaj, socializacijo, navade, itd. Medtem ko je v nekaterih kulturah gledanje sogovorca v 
oči olika in izraz spoštovanja, je v drugih pozicija višine gledanja odvisna od družbenega 
statusa. Podrejeni oz. statusno nižje rangirani posamezniki v le-teh z gledanjem v tla 
izkazujejo podrejenost in spoštovanje do avtoritete. V Mediteranu pogostokrat opazimo ljudi, 
ki med govorom ljudem ''skačejo v besedo'' in gestikulacijo z rokami. V drugih kulturah je 
enak pojav dojet kot nevljuden in vsiljiv, ter izkazuje nespoštovanje do sogovorca. Podobni 
primeri se opazijo tudi na primerih kimanja, kjer prikimavanje znotraj naše kulturne 
socializacije pomeni pritrjevanje, medtem ko v nekaterih drugih zanikanje. Našteli bi lahko 
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več primerov, a naj bo dovolj, da zapišemo, da je pri izvajanju komunikacije pomembno 
razumeti tudi kontekst okolja, kulturna zaledja njihovih članov, ki v medsebojnih interakcijah 
različno razumejo enake pojave. V kontekst neverbalne komunikacije uvrščamo tudi 
komunikacijo z ikonami. Gre za vrsto vnaprej določenih konvencij, ki se sporočajo prek 
svetlobnih, zvočnih in grafičnih simbolov, zastav, slik in simbolov (Vidmar, 2016, str. 123).  
Prednost verbalnega komuniciranja je v hitrosti predajanja in sprejemanja informacij in 
poteka prek telefonskih linij, radijskih postaj ali osebno. Omejenost zapisanega načina je v 
količini prenosa informacij, pravilnosti razumevanja (na to lahko vpliva poznavanje jezika, 
kvaliteta linije, hrup, itd., ...), in evidentiranju. Kot še zapiše Vidmar (prav tam, str. 123) se 
verbalno komuniciranje ''pri delu na ladji uporablja predvsem za prenos standardnih besednih 
zvez v pomorski komunikacij.'' Uporablja se še v sporočanju rutinskih del, kot je denimo 
napotitev člana posadke v pisarno. 
Navadno se v primeru neverbalne komunikacije uporablja metoda ponovitev povelja. 
Značilnost te metode je v tem, da prejemnik sporočila dobesedno ponovi sporočilo 
sporočevalca in se na ta način zagotavlja razumevanje predanih sporočil. V primeru, ko 
sporočevalec ne ponovi posredovanega sporočila, je odgovor prvotnega poročevalca 
negativen, kar pomeni, da se mora komunikacija ponavljati do obojestranske potrditve 
prenesenega sporočila.   
Obsežnejše in vsebinsko pomembne informacije, ki se uporabljajo med plovbo in so 
pomembne za varnost ljudi, tovora in okolja je potrebno evidentirati v skladu s ISM in SMS
20
 
protokoli. V ta sklop protokolov informacij ne prištevamo le napisanih tekstov in obrazcev, 
temveč tudi informacije, ki se tiskajo in beležijo avtomatsko. Primer take oblike shranjevanja 
je črna skrinjica (prav tam, str. 123).V nameri po učinkovitemu sporazumevanju in varni 
plovbi, je Mednarodna pomorska organizacija v sedemdesetih letih prepoznala in začela 
reševati problematiko jezikovnega nerazumevanja med člani multikulturnih posadk. Pojav 
potrebe po enotnem jeziku je vpeljal angleščino kot standardni pomorski jezik. V naslednjih 
letih, natančneje leta 1977, pa je nastal prvi standardiziran pomorski navtični slovar (SMNV). 
Zaradi spreminjajočega okolja pomorstva in nadaljnje potrebe po implementaciji angleškega 
jezika in razvoju učinkovitih komunikacijskih tehnik, je IMO v letu 1997 uvedel 
standardizirane pomorske komunikacijske fraze (SMCP) (IMO, 2000, str. 1). 
                                                          
20 
Več v poglavju 5.4 in 5.4.1.  
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Vidmar (2016, str. 125) omenja komunikacijske težave oz. motnje, kar pomeni, da sporočila 
niso sporočena v želeni obliki oz. sploh niso prenesena. Vir nepravilnosti je lahko v človeku 
samem ali v neustreznem vzdrževanju in upravljanju naprav ali pa v njeni dotrajanosti, 
zmožnostih in specifikah. Poudarimo naj, da je nerazumevanje tudi posledica kulturnih 
lastnosti članov posadke. Dogaja se, da člani posadk pritrjujejo navodilom, čeprav jih ne 
razumejo in jih posledično ne morejo izvesti. Prisoten je strah do avtoritete, stres, prelaganje 
odgovornosti na strukturno višje postavljene sodelavce zaradi kulturnih razumevanj avtoritete, 
itd. 
 
4.10 Pristanišča  
V času plovbe pomorščakov predstavljajo pristanišča edini fizični stik s kopnim. Z 
bivanjskega vidika je to edina priložnost zapustitve omejenega delovnega in bivanjskega 
prostora ladje, hkrati pa je zaradi večje navzočnosti plovil in potrebnih komunikacijskih 
protokolov tudi tehnični in komunikacijski izziv.  
Pomorščakom lahko večtedenska odsotnost stika s kopnim predstavlja breme, katerega lahko 
premostijo le v pristaniščih. Pristanišče ima zato fizični in psihološki pomen. V preteklosti, ko 
so bila izkrcavanja tovora daljša, manjše pa so bile tudi fizične razdalje med mesti in 
pristanišči, so pomorščaki imeli večja časovna obdobja zapuščanja ladje in posledične 
sprostitve od vsakdanjega omejenega prostora. K krajšim časovnim obdobjem, ki jih imajo 
pomorščaki za prestajanje v pristaniščih na voljo, botrujejo tudi sodobnejše tehnologije in 
kapacitete pristanišč, kot tudi težnje svetovnega trga, ki velevajo hitrejše raztovarjanje in 
natovarjanje blaga (Khopdayari, b.d., str. 20). 
S socialnega gledišča imajo pomorščaki le v pristaniščih možnost telesne povezave z drugim 
fizičnim svetom. Pogosto je prisotna potreba po vključitvi v skupnost, prehranjevanju v 
lokalih, sprehajanju mestu, biti v lokalih izključno iz razloga same vključenosti. V samem 
jedru gre za potrebo socializacije človeka v skupnost, ki je v našem primeru odziv na stresno 
okolje. Zaradi čustvene labilnosti pri nekaterih posameznikih se lahko pojavijo nagle ljubezni, 
pretirana potrošnja in emotivni odzivi ob zapuščanju pristanišč. Pristanišče namreč v 
nezavedni ponotranjeni podobi pomorščakom predstavlja dom in posledično slovo od njega. 
Predmet preživljanja časa v pristaniščih je tudi spolnost. Kot biološka potreba je zaradi narave 
okolja dela in bivanja na ladji to problematičen bivanjski element. Posluževanje spolnih uslug 
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pomorščakov je lahko odraz biološke potrebe, stereotipa o življenjih pomorščakov in s tem 
povezanim vedenjem, mnogokrat pa gre ravno za odraz psihološkega pomanjkanja  
človeškega stika, ki ga lahko pomorščaki le na ta način skušajo nadomestiti (prav tam, str. 20– 
21). 
Pristanišče, ob delovnih nalogah, predstavlja obliko preživljanja prostega časa. Zgoraj opisani 
psihološki in socialni pojavi so odraz vsake osebnostne strukture posebej in jo je nemogoče 
posploševati. Glede na socializacijo posameznika, versko pripadnost, duševno vzdržnost, in 





5 Strukturni okvirji in funkcije ladijskih posadk 
 
Pomorska dejavnost se odvija, poleg opisanih kulturnih karakteristik, znotraj jasno določenih 
določil, pravilnikov, konvencij in zakonodaj. Predpisi, ki so vzpostavljeni prek državnih in 
mednarodnih institucij in sindikatov, tvorijo strukturo pomorske prakse. Našteti subjekti 
določajo tudi okvirje delovanja, pravice, dolžnosti in omejitve posameznim delujočim 
akterjem v pomorstvu. Prek osnovanih struktur so v mednarodnem okolju plovbe (večine 
sveta) določeni tudi predpisi za izvajanje posameznih funkcij. V nadaljevanju bomo opisali 
nekatere pomembnejše organizacije, konvencije, pogodbe in določila, ki oblikujejo pomorsko 
plovbo (tudi) multikulturnih posadk. 
 
5.1 Mednarodna pomorska organizacija (IMO) 
Mednarodna pomorska organizacija je bila ustanovljena v Genovi leta 1948 pod okriljem 
Združenih narodov. Med leti delovanja je organizacija spremenila ime, kot tudi dopolnjevala 
in dodala nekatere konvencije za potrebe učinkovitega, pravičnejšega in varnega delovanja 
sodobnega pomorstva (Kratka zgodovina IMO–ja, b.d.)
21
. Ustanovitev svetovne krovne 
pomorske organizacije je povezana z zavedanjem porasta interakcij tovora v globalnem svetu 
in s tem potrebo po vzpostavitvi poenotenih globalnih standardov za zagotavljanje varnosti 
ljudi, okolja in tovora v pomorskem prometu. Njena glavna naloga je oblikovati poenoten, 
mednarodno sprejet okvir določil in pravil za različne operativne pomorske sektorje ter s tem 
omogočiti globalne pogoje za učinkovito in varno plovbo.  Mednarodna pomorska 
organizacija razvija in vzdržuje različna določila na mednarodnem nivoju, ki so prek držav 
podpisnic prenesena na nacionalno raven posameznih držav, prav tako pa oblikuje 
nadzorstvene mehanizme in časovne roke za njihovo uveljavitev. Zaradi regionalnih potreb 
lahko države oblikujejo tudi regionalne nadnacionalne institucije, ki lahko po zgledu 
zakonodajnih aktov posameznih držav narekujejo strožja določila v primerjavi z zapisanimi v 
konvencijah Mednarodne pomorske organizacije, nikakor pa ne blažjih. Primer 
najpomembnejših pomorskih konvencij, ki jih bomo opisali tudi v nadaljevanju so Konvencija 
Združenih narodov o pomorskem mednarodnem pravu, Mednarodna konvencija o varstvu 
                                                          
21
 IMO. (b.d.). Brief History of IMO. 
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človeškega življenja na morju (SOLAS), Konvencija o preprečevanju onesnaževanja morja z 
ladij (MARPOL) in Konvencija o standardih za usposabljanje, izdajanje spričeval in ladijsko 
stražarjenje pomorščakov (STCW) 
 
5.2 Evropska agencija za varnost prometa na morju (EMSA) 
V sklopu predlogov Evropske komisije za izboljšanje varnosti v pomorskem prometu, izgube 
človeških življenj in preprečevanja onesnaževanja okolja je bila leta 2002 ustanovljena 
Evropska agencija za varnost na morju. Poleg svetovalne funkcije Evropski komisiji, je njena 
glavna naloga nadzor nad izvrševanjem pomorske zakonodaje in pomoč pri implementaciji le-
te v pomorski praksi. Agencija se prvenstveno ukvarja s poenotenjem delovanj inšpekcijskih 
služb v državah članicah Evropske unije, izvaja dosleden nadzor nad pooblaščenimi 
klasifikacijskimi zavodi, je dejavna pri vzpostavljanju pogojev za preprečevanje, 
identifikacijo in evidentiranje pomorskih nesreč, deluje na področju preprečevanja in 
evidentiranja onesnaževanja morja ter nadzira ladijski promet na območjih njenega delovanja. 
(Vlačič in drugi, 2008, str. 424–425). Agencija Emsa izvaja tudi zakonodajni nadzor 
pomorskega prava sprejetega na ravni evropske unije, ki zadeva področje ljudi, tovora in 
okolja (EMSA, b.d.). 
 
5.3 Konvencija Združenih narodov o pomorskem mednarodnem pravu 
(UNCLOS) 
Konvencijo Združenih narodov o pomorskem mednarodnem pravu, ki jo poimenujemo tudi 
kot ustavo oceanov, z mednarodno kratico označujemo z UNCLOS. Sprejeto pogodbo, katere 
določila je podpisalo prek 160 držav, so sprejeli v letu 1982. Gre za poenoten dokument držav 
podpisnic, ki z njim pravno opredeljujejo podlago za določitev pravic in dolžnosti pri 
dejavnostih in koriščenju morja, ekonomsko izkoriščanje, pravila varovanja okolja in 
upravljanja z naravnimi bogastvi. Prav tako določa smernice za vzpostavitev mednarodnih 
okvirjev določanja morskih pasov in njihove razmejitve, razmejitve med državami in pravila 
za določanje izkoriščanja in vzpostavljanja režimov plovbe in ribolova na odprtih morjih ter 




5.4 Mednarodna konvencija o varstvu človeškega življenja na morju (SOLAS) 
Na področju varnosti plovbe predstavlja konvencija SOLAS najpomembnejšo konvencijo. 
Obsega pravila in določila za varovanje človeških življenje ter osnove sposobnosti plovil za 
plovbo. Gre za splošno sprejet konsenz več kot stopetinštiridesetih pomorskih držav. Sprejetje 
konvencije nakazuje mednarodno namero po vzpostavitvi minimalnih standardov glede 
konstrukcij, oprem in načinov upravljanja ladij za potrebe varnosti plovb (Vlačič in drugi, 
2008, str. 195). 
Prve težnje po ustrezni regulaciji varnosti plovbe v mednarodnem okolju so bile prisotne po 
nesreči ladje Titanik leta 1914, vendar zaradi prve svetovne vojne ni bila sprejeta. Od prve 
uveljavitve leta 1929 pa do danes je konvencija doživela več dopolnitev, ki nastopajo v 
veljavo po določenem roku sprejetja za vse države podpisnice konvencije ob pogoju ne - 
nasprotovanja držav članic (prav tam, str. 196). 
Konvencija SOLAS se izvaja na vseh področjih držav podpisnic in je obvezni element vsake 
ladje mednarodne plovbe znotraj tako urejenih okvirjev. Ustreznost delovanja v skladu s 
predpisano konvencijo se izvaja v posameznih državah s sprotnimi pregledovanji opreme, 
konstrukcije in načina upravljanj, hkrati pa mora imeti ladja osvežena vsa druga spričevala in 
certifikate, ki legitimirajo njeno varnost. Preverjanja se izvajajo prek služb obalnih straž, ki v 
skladu s Pariškim memorandumom lahko preverjajo skladnost konvencije SOLAS z 
delovanjem posamezne ladje (prav tam, str. 196).  
Konvencija, kot smo predhodno zapisali, je doživela številne dopolnitve in ima danes dvanajst 
poglavij. Razlogi za številna sprotna dopolnjevanja so v nepopolnih predpisih in pomanjkljivi 
strogosti ukrepanja po ladijskih nesrečah, v nezavedanju nevarnosti človeškega in 
tehnološkega delovanja v času, predvsem pa v vzročno posledičnemu načinu dopolnjevanja, 
kjer se na podlagi nesreč odkriva vzroke in jih dodaja v obvezne predpise ter standarde. V 
prvem delu konvencija določa splošna določila, definicije, izjeme in govori o načinih ter 
oblikah preverjanj plovila, ustreznosti spričeval in njihovi obvezni prisotnosti na krovu. Prav 
tako so v prvem poglavju omenjena pravila za službe inšpekcijskega nadzora in pravila 
preiskave nezgod. V drugem delu je obširno zapisan red protipožarne zaščite in gašenja, ter 
pravila in določila za gašenje in standardizirano opremo. V nadaljevanju je več poudarka na 
opremi in infrastrukturi gradnje plovila, ki omogoča učinkovito preprečevanje požarov in 
zagotavljanju varnosti protipožarne zaščite. Navezujoč na tragedijo ladje Titanic, ki je 
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pomenila povod resoluciji sami, so v četrtem delu konvencije zapisana sredstva in naprave za 
reševanje ljudi. Navezuje se na splošna določila, zahteve, ki jih mora ladja uresničevati in 
opremo (prav tam, str. 195–198). Naj dodamo, da je eden izmed razlogov za število smrtnih 
žrtev ladje Titanic v pomanjkanju števila reševalnih čolnov oz. neprimerni razporeditvi le-teh. 
V primeru te nesreče ni bila upoštevana možnost bočnega prevračanja plovila, ki število 
razpoložljivih reševalnih mest v čolnih razpolovi. Konvencija SOLAS ureja tudi ta precedens. 
Vlačič in drugi v knjigi Pomorsko pravo (prav tam, str. 199) nadaljujejo, da četrto poglavje 
konvencije ureja določila radijske komunikacije in z radijskimi postajami, povezanimi 
dežuranji in vodenji radijskega dnevnika. V petem poglavju so določeni standardi varnosti 
plovbe. Zaradi obsega področij, ki jih zajema in relevantnosti za naše delo, jih v nadaljevanju 
po viru citiramo (prav tam, str. 199): 
- obveščanje o navigacijskih nevarnostih in vsebini teh obvestil, 
- meteorološka služba in služba za nadzor ledenih plošč v Severnem Atlantiku in plovni 
pomoči, če je nevarnost ledenih plošč, 
- pomorske plovne poti in sheme ločene plovbe, 
- sistem za obveščanje in sistem za spremljanje plovbe (VTS), 
- signali za nevarnost in prepovedi zlorabe znamenj za pomoč, 
- izključna odgovornost poveljnika za varnost plovbe, ker o njej odloča ne glede na želje 
drugih, in o obvezi poveljnika reševati, 
- navigacijska oprema, ki jo mora imeti ladja glede na tip in velikost ladje,  
- minimalno število usposobljene posadke,  
- oprema za vkrcavanje pilotov, 
- uporaba avtomatskega pilota in testiranju sistemov za krmiljenje,  
- navtične publikacije in mednarodni kodeks signalov, 
- vidljivost na mostu. 
V šestem poglavju konvencija opredeljuje področje varnosti prevoza tovora, razen tekočega in 
plinastega tovora, ter  posebej ločuje razsuti tovor na žito in nežito. Zapisani so protokoli 
načina raztovarjanja in natovarjanja tovora ter fizična zavarovanja tovora. Posebno področje 
je v sedmem poglavju namenjeno prevozu nevarnega blaga, ki se deli na manjše embalažne 
enote, tankerje za kemikalije in tankerje za prevoz utekočinjenih plinov. Poglavje dopolnjuje 
posebno določilo oz. mednarodni pravilnik, ki veleva posebno konstruiranje in opremo za 
prevoznike neembaliranih kemikalij (IBS) in neembaliranih utekočinjenih plinov (IGC). 
Posebno so v osmem poglavju obravnavane jedrske ladje. Deveto poglavje vsebuje določila 
varnega upravljanja ladje, ki velevajo upoštevanje sprejetih mednarodnih standardov kodeksa 
za varno upravljanje in preprečevanje onesnaževanja okolja (ISM). Nadalje so zapisana 
sprejeta določila o hitrih ladjah v desetem poglavju in o nadzoru ladij ter predpisani obvezi 
51 
 
uporabe številke IMO za identifikacijo plovila. V zadnjem poglavju so zapisana varnostna 
določila za prevoz razsutega tovora (prav tam, str. 200–201). 
 
5.4.1 Sistem varnega upravljanja ladij (SMS) 
Sistem določil je bil vpeljan v konvencijo SOLAS kot sveženj dopolnil v letu 1994 z dodanim 
Kodeksom varnega upravljanja ladij in preprečevanj onesnaženj (ISM kodeksom). Natančneje 
nalaga dolžnosti ladjarja pri kadrovskem in materialnem razvoju, uveljavljanju in izvajanju 
pravil varne plovbe. V splošnem predpisu so opredeljena tveganja dela in s tem povezana 
varovala. Predpisana so določila zagotavljanja in ohranjanja varstva pri delu na ladji in 
kvalitete delujočega kadra na kopnem ter na morju za potrebe omogočanja varnosti, kot tudi 
preprečevanja onesnaževanja (Vlačič in drugi, 2008, str. 201–202).  
Konkretneje nalaga kodeks (prav tam, str. 202): 
- navodila in postopke za varno delo na ladji skladno s predpisi države zastave, 
- opredelitev pooblastil in komunikacijo z osebjem na kopnem in posadko (torej, kdo daje 
kakšna navodila, komu, kdo koga kliče za navodila), 
- postopke za prijavo nezgod in kršitev sistema, 
- postopke, kako ukrepati ob nevarnosti in nastali nezgodi, 
- postopke internega preverjanja sposobnosti osebja in uprave.  
Odgovornost do varnosti posadke, tovora in okolja kot nosilec prevzema kapitan plovila. Je 
nekakšna vez med ladjarjem, zakonskimi določili in posadko, ki prek poveljevanja upravlja in 
zagotavlja varno upravljanje plovbe. Pogoji so v veliki meri zagotovljeni v predaji plovila 
posadki s stani ladjarja, ki po Vlačiču in drugi (prav tam, str. 202–203) mora zagotoviti: 
- da je poveljnik primerno usposobljen, da dobro pozna sistem za varno upravljanje ladij 
ladjarja in da ima ustrezno pomoč in podporo, da lahko opravi vse svoje dolžnosti, 
- da je na ladji popolna, usposobljena in zdrava posadka, da se novi člani primerno 
pripravijo in seznanijo z varnostnimi ukrep, da se vsi bodoči člani posadk redno 
usposabljajo in da se preverjajo njihove sposobnosti, vključno s poznavanjem jezika 
komunikacije, tako da se med seboj učinkovito sporazumevajo, 





5.5 Konvencija o preprečevanju onesnaževanja morja z ladij (MARPOL) 
Konvencija MARPOL je temeljna mednarodna konvencija, ki služi preprečevanju morskega 
onesnaževanja katerega povzročitelji so ladje zaradi operativnih ali nezgodnih vzrokov. 
Sprejeta je bila leta 1973. Nadaljnji protokol za uresničevanje namere po preprečevanju 
onesnaževanja pa stopi v veljavo leta 1978, kot posledica tankerskih nesreč v predhodnih letih 
(Mednarodna konvencija o preprečevanju onesnaževanja ladij, b.d.)
22
.  
Konvencija je bila, podobno kot konvencija SOLAS, večkrat dopolnjena. V zdajšnji obliki se 
nanaša na predpise preprečevanja in zmanjševanja onesnaženja okolja z ladij. Obsega šest 
amandmajev. Prvi del se nanaša na operativno onesnaževanje z nafto in nenamerno odvajanje 
naftnih snovi v okolje. Gre za prvi amandma h konvenciji in je logičen odgovor na morsko 
onesnaževanje ladij z nafto. Dodatno je bilo tudi uvedeno obvezno dvojno dno za vse 
tankerje. V drugem amandmaju je zapisana procedura glede preprečevanja onesnaževanja s 
tekočimi snovmi v razsutem stanju. Obsega merila za izpuste nevarnih snovi, kot tudi 
opredeljuje seznam nevarnih snovi in načine ter okoliščine njihovih odlaganj. Tretji amandma 
se nanaša preprečevanje onesnaževanja  potencialno nevarnih tovorov v zapakirani obliki. 
Zajeta so določila za načine prevažanja, dokumentiranja, natovarjanja, količinske omejitve 
izjeme, itd. Amandmaji štiri, pet in šest nalagajo ladjam določila za ravnanje in preprečevanje 
onesnaževanja z odplakami (IV), odpadki (V) in zraka z ladij (VI) (prav tam). 
 
5.6 Mednarodna konvencija o standardih za usposabljanje, izdajanje spričeval in 
ladijsko stražarjenje pomorščakov (STCW) 
Potreba po kvalificirani delovni sili, varni plovbi v globaliziranem okolju pomorstva je 
pomenila tudi potrebo po zagotavljanju poenotenih minimalnih standardov usposobljenosti 
posadk. Prva različica konvencije, ki jo je sprejela Mednarodna pomorska organizacija sega v 
leto 1978. Od tedaj je zaradi sprememb načina upravljanja tehnologij, razumevanja 
človeškega elementa in globalnih okoliščin doživela več dopolnitev. Zadnja in trenutno 
veljavna različica je bila dopolnjena leta 2010. 
Konvencija upošteva različne strokovne usposobljenosti posameznih funkcij med posadko in 
temu primerljivo nalaga minimalna potrebna znanja za delo na plovbi. Različno so med 
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drugim opredeljeni standardi za delo na krovu, strojni in radijski službi, opredelitve 
posameznih funkcij do straže, usposobljenosti glede na tipe in nosilnosti ladij, zahtevana 
znanja glede varovanja, nudenja prve pomoči in upravljanja z rešilnimi sredstvi, zapisane so 
specifike usposobljenosti za različne funkcije glede na njihove odgovornosti, delo in potrebna 
delovna doba za njeno prevzemanje, področje ustreznega dokumentiranja in obvezujoče 
dokumentacije, ki mora biti prisotna in razpoložljiva za vpogled na plovilu. Na ta način se 
prek mednarodne konvencije skuša zagotavljati učinkovito in nemoteno delo, predvsem pa 
zmanjšati možnost napak ter nesreč. Določila zapisana v konvenciji nalagajo državam 
podpisnicam implementacijo praks in zakonodaje za doseganje določenih standardov v 
dokumentu. Oblikovane nacionalne  zakonodaje posameznih držav podpisnic se med seboj 
lahko razlikujejo, vendar so lahko glede na mednarodne sprejete predpise strožje, nikakor pa 
ne milejše do osnovnih predpisov v konvenciji. Podobno prakso lahko opazimo tudi v vseh 
drugih konvencijah, pravilih in določilih sprejetih prek nadnacionalnih institucij. V 
dokumentu so zapisana zahtevana znanja za usposabljanje in vaje, okvirji vsebin spričeval, 
certifikatov in potrdil, razmerja sprejemljivosti med mednarodno konvencijo in nacionalnimi 
zakonodajami. Izvajanje in preverjanje načina usposabljanj in zakonodajo preverja 
nadnacionalni organ Mednarodna pomorska organizacija prek svojih služb. (International 
Transport Workers' Federation, b.d.; Vlačič in drugi, 2008, str. 263–264). 
 
5.7 Konvencija o pomorskem delu (MLC) 
Pomorska konvencija o delu predstavlja eno izmed štirih najpomembnejših konvencij na 
področju pomorstva. Konvencija je bila sprejeta leta 2006 in je rezultat medsebojnega 
sodelovanja Mednarodne pomorske organizacije in Mednarodne organizacije dela. Poenoteni 
standardi so poskus odgovora na reševanja kompleksnega značaja pomorskega dela in 
življenja v mednarodnem okolju plovbe. Vsebinsko se opredeljuje do družbenih in socialnih 
pravic pomorščakov. Dokument je poenotenje standardov obveznosti ladjarja in pravic 
pomorščakov in nadgrajuje predhodne konvencije Mednarodne organizacije dela na področju 
pomorstva. Konvencija je temelj določil obravnave skoraj celotnega področja bivanja in 
življenja pomorščakov. Legitimacijo konvenciji daje že sam način usklajevanja njenega 
nastanka, saj gre za skupen, tripartitni sporazum med predstavniki vlad, sindikatov in 
ladjarjev. Ratificiralo jo je prek 65 držav, ki skupno predstavljajo več kot 80% svetovne bruto 
tonaže (Petrinović in Lovrić, 2015, str. 145–147). 
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Konvencija je strukturirana v pet vsebinskih poglavij, ki prek standardov, smernic, priporočil 
in kodeksov zagotavljajo izvajanje zavez držav podpisnic. V prvem delu konvencije so 
določene določbe o minimalni starosti delavcev na ladjah, obvezah o izkazovanju ustreznega  
zdravstvenega stanja v obliki spričeval, ki zagotavljajo zdravo posadko, normativih delovnih 
kvalifikacij poklicev pomorcev in opredelitve pravic v postopkih zaposlovanja. V drugem 
delu mednarodne konvencije o delu so zapisane zahteve, ki jih morajo ladjarji upoštevati pri 
zaposlovanju pomorščakov v katerem je v ospredju transparentnost in sklicevanje na zakon. V 
nadaljevanju poglavja so opredeljene plače (tudi minimalna), količina dovoljenih delovnih ur, 
počitek, dovoljeno minimalno število članov posadke, ki še omogoča varno plovbo ladje, 
pogoji napredovanja, opredeljene so nekatere karakteristike za mlade pomorščake in razna 
nadomestila. Tretje poglavje se nanaša na strukturo in zagotavljanje namembnih prostorov za 
počitek, prehranjevanje in pripravo hrane. Poudarek je na zagotavljanju primernih prostorov 
za počitek pomorščakov kot so spalnice, prostori za počitek, ustrezne sanitarije, zdravstvena 
oskrba in tej dejavnosti namenjeni prostori. Obenem je opredeljena vrsta elementov dela in 
bivanja, ki pomembno vplivajo na človeško delovanje. Med drugim so to ogrevanje, 
razsvetljava, prezračevanje, itd. V četrtem poglavju konvencije so natančneje opredeljeni 
ključni segmenti zagotavljanja socialne varnosti, zdravja pomorščakov v času dela in bivanja 
na ladji. Četrto poglavje opisuje potrebne pogoje za zaščito zdravja in zdravljenje, kot tudi 
zagotavljanje in pomoč ostalim akterjem na morju ter sodelovanje z službami na kopnem, ki 
morajo nuditi pomoč obolelim. Pomoč s kopnega mora biti organizirana in nudena predvsem 
s strani luških služb, ki jo morajo zagotavljati. Opredeljena so tudi nekatera načela 
financiranja, naloge ladjarja in področje nezgod pri delu kot tudi odškodnine. V zadnjem 
poglavju so zapisana razmerja in izvajanje konvencije v praksi. Predpisane so dolžnosti 
podpisnic držav pri izvajanju podpisanih načel in nadzoru. Gre predvsem za nadzor in pomoč 
pri svetovanju ladjarjem držav zastave, luškim službam in zagotavljanje kakovostnih 
socialnih, klasifikacijskih in zdravstvenih pogojev pomorcem držav podpisnic. Nadzor luških 
in ladjarskih dejavnosti se v pretežni meri izvaja prek inšpekcijskih služb (Petrinović in 
Lovrić, 2015, str. 147–148; Babič, Markovčić in Čičovački, b.d., str. 24–100). 
 
5.8 Splošne ladijske listine 
Ladijske listine so tiste vrste izkazov, ki potrjujejo identiteto, lastnosti in kvalificiranost 
ladijskega plovila za plovbo. Prisotnost vseh potrebnih ladijskih listin v izvirniku s pogojem 
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veljavnosti je ključen za dovoljevanje oz. sposobnost plovbe. Predpisane mednarodne listine 
so usklajene prek mednarodnih konvenciji ali pa so prepisane s strani ministrstev držav 
zastave. Eden izmed strožjih ukrepov, s katerim se ladji onemogoči dovoljenje za plovbo, je 
ravno odvzem ladijskih listin. Odvisno od trajanja listin, jih delimo na začasne (potrebno jih 
je podaljševati) in trajne. Dodajmo, da se morajo ladje glede na njihovo namembnost 
izkazovati različne listine, vendar bomo za potrebe magistrskega dela iz knjige Pomorskega 
prava (Vlačič in drugi, 2008, str. 203–209) zapisali tiste, ki jih mora imeti vsaka ladja, ter 
tiste, ki morajo biti na krovu vsake ladje, imenovane po poglavjih. Listine, ki jih ima vsaka 
ladja so: 
- Mednarodno spričevalo o tovorni črti,  
- Listina o minimalnem številu članov posadke,  
- Mednarodno izmeritveno spričevalo,  
- Mednarodno spričevalo o preprečevanju onesnaževanja z olji,  
- Načrt nujnih ukrepov v primeru onesnaženja morja z nafto,  
- Načrt ravnanja z odpadki,  
- Spričevalo o varnem upravljanju,  
- Poročilo o meritvah hrupa,  
- Spričevalo o deretizaciji,  
- Spričevalo o preprečevanju onesnaženja morja s fekalijami,  
- Razpored ob preplahu in protipožarni red,  
- Pooblastilo za vstop v sistem INMARSAT,  
- A-test sidra in verige,  
- A-test rešilnih splavov. 
Med listine, ki jih mora imeti vsaka ladja na krovu pa štejemo (prav tam):  
- Listino s seznamom posadke, Listino o skladnosti,  
- Pooblastilo o nazivih,  
- Zapisnike predhodnih pregledov pomorskih inšpektorjev,  
- Manifest tovora,  




6 Deliberativna demokracija kot način upravljanja multikulturnega in več 
nacionalnega plovila 
 
Ob pregledu klasifikacije različnih tipov vodenj plovil smo lahko ugotovili, da zastavljena 
komunikacijska struktura zaznamuje odnose in razmerja med akterji, ki upravljajo s plovilom. 
Naj si gre za avtoritarno, demokratično ali katero drugo obliko vodenja, gre v vseh najti 
kompleksnost medsebojnega delovanja dejavnikov kulturnih, funkcijskih in drugih okoliščin. 
Obenem pa gre upoštevati, da gre pri upravljanju plovila za prakso hierarhično urejenega 
poveljevanja, ki je določena prek titul. V opisanem kontekstu je zato demokratične procese 
mogoče vpeljevati znotraj že določenih statusnih razmerij, znotraj odnosa med delujočimi in 
bivajočimi pomorščaki na ladji. Izziv in cilj je zato najti komunikacijsko strukturo, s katero bi 
na nivoju plovila konceptualno omogočili vstop vsebinam dejavnim v delovnem in 
bivanjskem okolju plovbe v procese informiranja, prisostvovanja, vključevanja, oblikovanja 
in odločanja, ter na ta način vplivali na učinkovitejše, varnejše in blagodejno delovanje ladje 
na nivoju okolja, ljudi in tovora. Širjenje prostora demokratičnega se zaradi pluralnosti, 
dialoga in preverjanja ponuja kot odgovor demokratičnemu deficitu in prevladovanju 
argumenta moči in prispeva k izpadu pomembnih informacij, napačnim sodbam in manjši 
enakovredni socialni vključenosti na ravni kolektiva. 
Deliberativna demokracija je komunikacijska zasnova, ki je bila izpeljana ob koncu 
dvajsetega stoletja kot odgovor na krizo predstavniškega političnega sistema. Komunikacijska 
struktura predstavništva je vsebovala pomanjkljive možnosti državljanov, da bi lahko svoje 
predstave aktivnega državljanstva pri preverjanju, oblikovanju in odločanju o politikah lahko 
realizirali na političnem polju države. Koncept deliberativne demokracije je bil sprva izpeljan 
kot nadgradnja liberalnih političnih postopkov institucij, z namenom razširitve polja 
demokratičnosti in omogočanju  vstopanja državljanov v politične procese, kar bi neposredno 
prispevalo k legitimaciji samega političnega sistema.  Zasnovan komunikacijski nastavek torej 
dodatno omogoča dvosmerno izmenjavo političnih stremljenj in upoštevanj, tako v smeri 
oblastniških struktur na državljane, kot obratno, s stani državljanov na oblast. 
Napak bi bilo razumljeno, da je okvir delovanja deliberativne demokracije mogoč zgolj v 
odpiranju dialoga znotraj državnih institucij. Čeprav se koncept neposredno razvija na 
razmerju med državo in civilno družbo, je mogoče prakso razumeti v širšem kontekstu. 
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Lokalne skupnosti, delavske organizacije, podjetja, okoljske politike, družine, medosebni 
odnosi, so le nekateri primeri polj potencialnega delovanja deliberacije. Razsežnost 
komunikacijskega procesa je lahko zaznamovana s prostorom, ki pa ni njegova omejitev, saj 
ima potencial razvijanja na lokalni in globalni ravni. Komunikacijski nastavek nadalje lahko 
apliciramo tudi na prakso vodenja plovila. Prek demokratične osnove komunikacije pa želimo 
priti do konceptualnega okvirja, ki bi omogočal vstopanje demokratičnega prispevanja širših 
vsebin in prispeval k večji vključenosti kolektiva v procese oblikovanja praks dela in bivanja 
na ladji. Zaradi možnosti preverjanj, iskanju relevantnih ter resničnih odgovorov pa 
deliberativna demokracija ohranja in krepi varnostno komponento, kar bomo skušali prenesti 
tudi v kontekst plovil. 
Deliberativna demokracija prek svojih postopkov omogoča komunikacijske forme družbenega 
komuniciranja, v katerih se poveča možnost možnega in želenega posameznikovega oz. 
družbenega delovanja v smeri trajnega kritičnega dialoga. Proces deliberacije spremlja 
razumen politični dialog, senzitivnost za pluralnost vrednot in se upošteva različne 
perspektive razmišljanja in delovanja (Lukšič, 2005, str. 240). Aktivna demokratizacija 
spodbuja diskusijo na ravni enakosti in vključevanja, ki je pogojena z znanjem udeležencev o 
zadevajoči tematiki, poglablja zaupanje in empatijo do drugih soudeležencev v skupnosti, ter 
krepi zavedanje posameznika o pomembnosti njegove vloge na področju javnih zadev 
(Saward, 2000, str. 5). 
Potencial in univerzalnost vključevanja deliberativnega modela na nivoju posameznikovega 
zavedanja o vlogi in pomembnosti pri oblikovanju politik, je ravno v pristopu, v katerem so 
posamezniki, ki so predstavniki različnih družbenih struktur, prihajajo iz različnih socialnih 
okolij in ne predstavljajo ali živijo zgolj funkcijskih, strokovnih in delovnih funkcij, enako in 
kot enaki aktivno vključeni v procese oblikovanja skupnosti, ter posledično odločanja o 
bivanjskih in funkcijskih vsebinah. Hierarhično tradicionalno urejena komunikacijska 
struktura je ob vključevanju deliberativnih prvin soodločanja odprta za vstopanje, upoštevanje 
in kreiranje vsebin na nivoju dela in bivanja, ter prispeva k širši vključenosti članov kolektiva 
v procese pomorske prakse. Pridobljena znanja in opažena delovanja, preverjanja resničnosti 
in pravilnosti delovanj, celotno področje človeškega faktorja, ki, kot smo ugotovili, 
pomembno vpliva na pomorske nesreče imajo prek odprtih komunikacijskih struktur možnost 
artikulacije in izoblikovanja v moči odločitve. 
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Participacijska možnost vključitve in s tem pripadajoča moč v procesih oblikovanja in 
odločanja o političnem vsem akterjem, ki jih zadeva določena problematika, je ključen 
dejavnik demokratične legitimacije (Debeljak, 2016, str. 47). Kot Debeljak povzema De La 
Portejevo in Nanzovo (v Debeljak, 2016, str. 51)
23
, bi morali javno politični procesi in v 
našem primeru deliberativna praksa upravljanja plovila multikulturnih in več nacionalnih 
posadk sloneti na povezovanju znanj med stroko, predstavniki oblasti, ladijskim vrhom, nižje 
statusno imenovano posadko, skratka vsemi bivajočimi in delujočimi, ki jih politike na ladji 
zadevajo in na katere s svojim človeškim delovanjem vplivajo. Javne politike naj v ta namen 
vključujejo stroko kot elementarni del znanj pri tvorjenju kvalitetnih odločitev, ob tem pa je 
potrebno poudariti, da je izključna prisotnost stroke in vrha ob izključeni javnosti, ki jo v 
našem primeru predstavljajo pomorščaki, upoštevajoč dejavnike opisane v predhodnih 
poglavjih nezadosten pogoj za demokratično soodločanje. Glede na poizvedeno pa se 
postavlja vprašanje ali je odsotnost upoštevanja različnih dejavnikov človeškega faktorja, ki 
bi imele živost in možnost upoštevanja znotraj demokratičnih komunikacijskih procesov, z 
vidika varnosti smiselna. 
Šinkovec (2009, str. 28) zapiše, da je za vzpostavitev demokratičnega deliberativnega procesa 
ključnega pomena zagotavljanje prostora, institucij (če govorimo o izvajanju politik na nivoju 
države) in postopkov, kjer se bodo procesi demokratizacije odvijali ter delujoča sposobnost 
sodelovanja oz. govora sodelujočih. Člani posadke morajo imeti ponotranjeno predstavo o 
komunikacijski strukturi in imeti zavedanje o pravicah in odgovornost, ki jo demokratična 
komunikacijska struktura prinaša.  V odprtih demokratičnih strukturah morajo pomorščaki 
imeti tudi znanja in sposobnosti opravljanja, razumevanja in kontekstualizacije funkcijskih  
ter kulturnih vsebin. 
V deliberativnem modelu imajo sodelujoči pomorščaki zagotovljeno možnost podajanja 
svojih prispevkov ne glede na statusno pozicijo s postavljanjem vprašanj, uveljavljanju razlag, 
svojih potreb, vrednot in interesov ter podajanju znanj in informacij. V sklop pravic se šteje 
tudi potencialno nestrinjanje z vsebino (Lukšič, 2005, str. 240). Le tako se lahko zagotavljajo 
pogoji, v katerih bo potencial možnosti posameznikov, da odločitve sprejemajo kot 
skupnostne dosegljiv. Zato mora biti zagotovljeno poglobljeno obravnavanje argumentov, 
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ustrezna usposobljenost prisostvujočih, ki prispevajo k večjemu naboru informacij in idej na 
kvalitativni in kvantitativni ravni. Zaradi možnosti kritične presoje in velevanju k 
preverljivosti, pa proces napeljuje k zanesljivosti, ustreznim obrazložitvam in večje stopnje 
legitimnosti (Dryzek, 2000, v-2). 
Tako kot pomorska dejavnost, ki se odvija na plovilu, je deliberativna demokracija dinamična 
in spodbuja k interakcijam, vključevanju, oblikovanju in sprejemanju skupnih političnih 
odločitev. V tej luči je zato pojavljajoči pojem demokracije bolj smiselno obravnavati v 
kontekstu vsebine in delovanj, kot zgolj zadovoljiti se z nominalno formo samega pojma. Kot 
kriterij vsebine je za demokratizirane procese ključna prostovoljna vključitev čim večjega 
števila tistih, ki jih neka politika, dejavnost zadeva, obenem pa zagotoviti nadzor prispevkov 
in nastajajoče vsebine. Model vključuje preverjanje vsebin med akterji samimi, omogoča 
nabore informacij in alternativ zunaj prisotne skupnosti sodelujočih. (Dryzek, 2000, str. 28 – 
29). Cilj je prek vzpostavitve javnih procedur, dostopnih informacij in demokratičnega 
soodločanja pridobiti vključujoče rešitve, ki bodo bile zaradi narave oblikovanja procesa 
legitimirane in sprejemajoče po kvalitativni in kvantitativni plati (Bohman in Rehg, 1997, 
xvi). Procedure morajo biti zastavljene na način, da bodo prispevale k blagodejnemu delu in 
bivanju multikulturnih in večnacionalnih posadk ter zadostiti zahtevam ladijske učinkovitosti, 
in pomembno prispevati k varnosti ljudi, tovora in okolja. Da bi zadostili zapisanim ciljem, pa 
morajo demokratični procesi odločanja zadevajočim omogočiti sprejetje odločitev, ki so bile 
predstavljene prek javne razprave, so omogočale ustrezen nabor informacij, soočenje, so bile 
izpeljane prek transparentnih postopkov in so preverljive (Debeljak, 2016, str. 49 – 50). 
Med udeleženci procesa mora obstajati strinjanje, da oblikovanje odločitev poteka prek 
podajanj in sprejemanj predlogov, kar predstavlja konceptualno osnovo vključenosti vseh 
(Elster, 1998, str. 8). Kolektivna motivacija (Warren v Smith, 2000, str. 31)
24
 in namera po 
iskanje skupnih rešitev je sploh pogoj, da bi deliberacija uspela. Kasneje so sodelujoči 
izpostavljeni prejemanju in podajanju številnih informacij, imajo čas preverjanja in refleksije 
vsebin in možnost podajanja vprašanj glede na problematiko (Smith, 2000, str. 31). Tako 
posameznik ne more biti več pasivni akter procesa, ampak kot aktivni del oblikuje in kreira 
določeno pomorsko politično realnost. 
                                                          
24 Warren, M. 1995. The self in Discursive democracy. V White, S.(ur.), The Cambridge Companion to 




Deliberacija torej aplicira aktivno prisotnost posameznikov, njihovih prispevkov, in širše 
upoštevanje drugih akterjev, npr. mednarodno sprejete konvencije, pravilnike in okolje v 
procese sprejemanja kvalitetnih in demokratičnih odločitev. Za forme demokratičnih  
komunikacijskih struktur je pomembno, da so akterji upoštevani, razumljeni, ter sprejete 
politike dojete in oblikovane kot rezultat čim večjega števila vrednostno enakih perspektiv 
(Lukšič, 2005, str. 241). Kritična komunikacija med enakimi je sposobnost in nedeljivi del 
celotnega poteka deliberacije (Dryzek, 2000, str. 11), saj enači tako akterje, kot njihove 
prispevke v komunikacijskem procesu in s tem zagotavlja enako osnovo vsem pri snovanju in 
sprejemanju odločitev. Nadaljnjo apliciranje vključuje pravico zadevajočih v enak odprt vstop 
v komunikacijske forme deliberacije s predlogi, dopolnitvami, razlagami in drugimi 
vključitvenimi možnostmi tudi tistim skupinam, ki so bile iz odločevalnih politik 
tradicionalno ali strukturno izključene (Dryzek, 2000, str. 40). Centralizirane strukturne 
oblike komuniciranja, ki ne omogočajo odprtih posredovanj politik od spodaj so potencialno 
osiromašene mnogih informacij. Manko informacij pa ne vpliva samo na kvaliteto in 
legitimacijo političnih procesov, in s tem življenja v skupnosti tistih, ki niso vključeni v 
samem procesu, ampak generira na kvaliteto vseh političnih odločitev, vključno s kriterijem 
varnosti. 
Christiano (1997, str. 256) pravi, da enakost in vključenost prispevata k večji zainteresiranosti 
udeležencev v debato, čemur lahko dodamo, da se stopnja želje po vključenosti z  aktivnim 
oblikovanjem politik v skupnosti povečuje, kot se povečuje tudi stopnja sprejemanja, želja po 
informiranju in zainteresiranost v razmišljanje ter načine življenja drugih v procesu 
oblikovanja politik. 
Komunikacija akterjev lahko poteka na več nivojih in o različnih vsebinah, vendar je ključna 
prevladujoča namera po upoštevanju in vključevanju vseh prispevkov. Praksa izmenjavanja 
prispevkov ne temelji na tekmovalnosti in argumentativni osnovi, ampak se v deliberaciji prek 
novih, vključujočih rešitev in nabora informaciji skuša pridobiti kar se da optimalne rezultate 
debat s katerimi bi se poistovetili vsi sodelujoči. Gre za krožen, izmenjujoč način 
sporazumevanja, v katerem sodelujoči v večkratnih vmesnih posredovanjih vedno znova 
preizkušajo in dopolnjujejo odločitev do njene primernosti. 
Sprejemanje odločitev v deliberativni demokraciji ne temelji na postopku s preglasovanjem, 
vendar ga ne izključuje. Četudi daje postopek prednost dialogu, usklajevanju in kreiranju je 
glasovanje možno takrat, ko zanj velja soglasje oz. prek drugih mehanizmov ni bilo mogoče 
61 
 
priti do končne odločitve  (Cohen v Saward, 2000, str. 67)
25
. V tem primeru se za večinsko 
populacijo zahteva odgovornost in pripravljenost  za sodelovanje ter upoštevanje manjšine, 
kot se enako pričakuje  obratno vključujočo odgovornost s strani manjšinske populacije, ki 
vztrajno strmi k uveljavitvi svojih perspektiv, ne glede na številčno podrejenost (Lukšič, 
2005, str. 244). 
Če smo do tega trenutka poudarjali enakost znotraj participativnega odnosa, pa to ne 
odgovarja na pomemben element, t.j. ohranjanje in priznavanje svobodne politične volje vseh 
akterjev. Enakost ne ponuja samoumevne politične svobode. Da bi zadostili pogojem 
demokratične enakosti morajo akterji imeti možnost vsebinskega sodelovanja glede na 
politično svobodna prepričanja, ki temeljijo na liberalnih svoboščinah (Bohman in Rehg, 
1997, str. xxvi).  Na tem mestu je po Bohmanu in Rehgu (1997, str. xxii–xxiii) za 
deliberativne procese, tako kot ustrezna legitimacija in informiranje, ključna politična enakost 
in svoboda, ki mora upoštevati kulturno raznolikost, ter je pogojena s skupnim prizadevanjem 
reševanja problemov. Dejavna demokracija in s tem povezane enakost in svoboščine 
zagotavljajo pluralizem. Če želimo zagotavljati širino prispevkov, svobodo izražanja, hkrati 
pa vključiti raznolikosti med akterji je edini način, da raznolikosti postanejo inkluzivni del 
rešitve, se med komunikacijo ne izgubljajo, pridobivajo na moči in postanejo del sprejete 
odločitve (Dryzek, 2000, str. 2). 
Pravice so rezultati razmerji moči in so tudi predmet deliberativne refleksije ob postavljanju 
komunikacijskih okvirjev enakih. Akterji navadno raje namenjajo legitimnost in privolitev 
tistim zadevam, do katerih čutijo zavestno pripadnost, pravice pa pri tem niso izjema. Zato je 
najkoristnejši nastavek pravic tisti, ki odseva celotno privolitev zadevajočih na nivoju 
spoštovanja ter delujejo v obojestranski koristi. Postopki deliberacije morajo zato omogočati 
vrste komunikacij na način, ko bo svoboda govora in sprejete odločitve odražale in krepile 
svobodo vseh, temu pa mora biti prilagojena metoda procesa. Le-ta mora vsebovati strinjanje 
o enakosti in svobodi sodelujočih. Pravice pa zastavljene tako, da je nestrinjanje sodelujočega 
oz. sodelujočih o sprejetih pravicah pomenilo protislovje sami deliberaciji (Dryzek, 2000, str. 
13–16). 
                                                          
25 
Cohen, J. 1989. Deliberation and democratic legitimacy. V Halmin, A. in Petit, P. (ur.), The Good Politiy, 




Četudi so sprejete pravice konstanta pa gre ob tem izpostaviti, da je deliberacija kreativni 
proces, ki ob reševanju individualnih in skupnostnih problematik priznava prilagodljivost, 
odprtost za novosti ter transformacijsko zmožnost znotraj soočenj in iskanju ustreznih rešitev 
(Lukšič, 2005, str. 240). V tej lastnosti se bistveno razlikuje od ostalih komunikacijskih 
struktur, saj lahko odločevalni akterji v interakciji z drugimi soudeleženci spreminjajo svoja 
vrednotenja in poglede. 
Vzporedna izmenjava prispevkov, kjer se prek komuniciranja (tu mislimo na vse oblike 
komunikacijskih kanalov in drugih virov) in soočenja izoblikujejo nove, skupne politike je 
središče deliberativnega procesa (Gambetta, 1998, str. 19). Pomorščaki morajo imeti možnost 
dodajanja, izmenjave in konfrontacije svojih in prispevkov z drugimi v deliberaciji, s tem pa 
tudi možnost kritične izgradnje novih perspektiv in končnih rešitev v obliki odločitev. 
Konstantna vključenost, interakcija in konfrontiranje  med soudeleženci procesa demokratične 
komunikacije, ki navkljub različnim izhodiščem spreminjajo politike do zasnov, ki so bili v 
izhodišču nepredvidljivi in nezamisljivi. Sodelujoči morajo v deliberaciji prepoznati 
različnosti in usmeriti mentalni napor v razumevanje vseh prisotnih. Navkljub vedno prisotni 
možnosti, da se udeleženci ne bodo vedno strinjali o vsem, morajo biti zavedni in pripravljeni 
sprejeti dejstvo o različnih pogledih prisostvujočih, morebitnih obojestranskih zmotah in 
omejitvah. Potreben je dialog in refleksija na ravni posameznikove zavesti, kot vnaprej 
prizadevnost za trajno ohranjanje stremljenja po upoštevanju vseh. Dodajmo, da je potreben 
več nivojski proces mentalizacije posameznika, ko skuša razumeti sebe, njegovo pozicijo do 
sveta, razumeti druge v enakem razmerju in skupaj voditi proces do cilja, ki je sprejetje 
razumne, učinkovite in legitimne odločitve. Sprejete odločitve kolektiva ne nujno odražajo 
idealne preslikave predstav in zamisli o rešitvah vsakega izmed udeležencev, vendar je 
deliberativno načelo ravno to, da se prek komunikacije kreirajo odločitve, ki bodo uživale vsaj 
status primernosti (Šinkovec, 2009, str. 43). 
Čeprav lahko posamezniku odrekanje predstavlja napor in odpoved od idealizirane začetne 
podobe realnosti, je možnost deliberacije ravno ta, da za ohranitev svobode vseh prav te 
elemente vključuje in jih vgrajuje v drugačnih podobah v prihodnjih korakih. ''Vrednostni 
pluralizem in njegov izraz v različnih perspektivah se lahko s tega vidika razume prej kot vir 
demokracije kot pa nekaj, kar demokracijo onemogoča.'' (Lukšič, 2005, str. 243) 
Zaradi konstantne možnosti vplivanja, reflektiranja in preverjanja se pri udeležencih utrjuje 
prepričanje v pravilnost oz. ustreznost neke odločitve, ki hkrati predstavlja rezultat in 
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ogledalo dela udeležencev samih. Zavedanje vplivnosti na kreiranje političnega procesa 
udeležence odvrača od uporabe manipulacij, prevar, napačnih tolmačenj, narcisoidnih 
predstav o svobodi, propagande, vzpostavitev dominantnih ideologij nad drugimi in prisile 
(Dryzek, 2000, str. 1–2). Odsotnost privilegiranih ali drugih dominantnih akterjev je dober 
potencial, da bodo udeleženci sprejemali odločitve kot pravične in se z njimi poistovetili 
(Habermas v Rätillä, 2000, str. 43)
26
. Naštete oblike možnih uporab moči za nadvlado v 
komunikacijskem procesu so seveda možne, vendar je to odvisno od zainteresiranosti 
udeležencev, uporom proti tovrstnim politikam in uporabe možnosti konstantnega preverjanja 
prispevkov podanih s strani vpletenih. 
Kot smo predhodno zapisali, je odprtim demokratičnim procesom, kjer je težnja po 
inkluzivnosti in enakosti na prvem mestu, zaščita pred zlorabami izziv. Zlorabe 
demokratizacije imajo posledice na osnovni cilj demokratične komunikacije in povezano 
legitimnostjo. Ker na ladji nastopajo posamezniki z različnimi individualnimi preteklostmi, 
izkušnjami in motivacijami je potrebno komunikacijske forme prilagoditi in zaščititi na način, 
kjer bodo zlorabe imele kar se da majhno možnost uveljavitve. 
Posameznikovo podeljevanje legitimnosti političnim procesom ni vnaprejšnja determinanta, 
ampak je odvisna ter oblikovana znotraj samega procesa, ki je deliberativen po vsebini 
(Manin v Saward, 2000, str. 66)
27
. Krepitev zaupanja v demokratični proces je mogoča prek 
kritičnih refleksij, kompetentnih in zainteresiranih sodelujočih, da prek aktivnega političnega 
delovanja uporabljajo notranji mehanizem deliberacije, t.j. preverljivost podanih prispevkov 
in perspektiv, katere nadzor ne zanemarja vključitvenega elementa kot dela celote 
deliberacijskega procesa. Postopek omogoča možnost preverjanja resničnost ali realnih 
zmožnosti izpeljave posameznih prispevkov. Neposredna možnost preverjanja vpliva na 
krepitev zaupanja in legitimnosti političnega procesa. Fearon (1998, str. 57) prav tako 
poudarja pomembnost aktivnega participiranja, kot ključen element, potreben za legitimacijo 
političnega procesa. Zapiše, da odločevalni procesi osiromašeni diskusije, kjer je 
posameznikom omogočeno opredeljevanje in odločanje zgolj prek oddajanja glasu, ne uživajo 
stopnje legitimnosti, kot v procesih, v katerih je posameznikom predhodno omogočena 
diskusija. 
                                                          
26 Hambermas, J. 1994. The normative models of democracy. 
27 Manin, B. 1987. On legitimacy and political deliberation. V Political Theory 15 (str. 338–68). 
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V zaključku poglavja naj zapišemo, da je uspešna izpeljava deliberativne demokracije pri 
upravljanju plovila odvisna od vrste dejavnikov in da sama struktura, četudi demokratična, ne 
zagotavlja samodejnih optimalnih rešitev. Tu želimo poudariti predvsem dejstvo, da so 
idealizirana pričakovanja po deliberativnih postopkih, ki bi samoumevno reševali vedno nove 
družbene problematike, iluzorna. Posamezniki na plovbi imajo lahko glede na funkcijska in 
kulturna zaledja drugačne izhodiščne pozicije pri vstopu v deliberativni proces. Na tem mestu 
mislimo predvsem na izkušnje z delom in stiki z drugimi kulturami ter delovanji v tovrstnih 
komunikacijskih strukturah. Pričakovanja, da se bodo odnosi znotraj posadke odvijali 
samoiniciativno in učinkovito samo zaradi vključujoče komunikacijske strukture, bi bila zato 
jalova. Udeleženci procesa morajo zavestno prevzeti deliberativno pozicijo v interakcijah s 
samimi seboj in drugimi. Naključna nezavedna srečanja v deliberativnem delovanju niso 
garant, da bi udeleženci trajno delovali v načelih tako zastavljenega procesa. Zato je potrebna 
edukacija, ki zagotavlja, da bodo posamezniki ponotranjili vrednote in pravila deliberativne 







Če bi na začetku raziskovalnega dela pričakovali, da so vzpostavitve posameznih vodenj 
enake ne glede na kraj in čas dogajanja, bi prišli do napačnih zaključkov. Koncept vodenja se 
je znotraj družbene vloge, ki jo zaseda, izkazal kot stalnica človekovega bivanja in 
organiziranja. Glede na okoliščine pa lahko ugotovimo, da notranji mehanizmi, razmerja in 
odnosi niso vnaprej določeni, kaj šele objektivno dani. Oblike tvorjenja vodenja in posledično 
tipov so del oblikovanj znotraj konteksta in razmerij moči posamezne družbe. Vloge 
posameznika, vrednote, družbene institucije vplivajo na gradnjo predstav, ki privedejo do 
gradnje tako materialnih kot nematerialnih delujočih arhitektur na ravni posameznika in 
družbe.  
Pregled koncepta vodenja nam je omogočil odprt prostor raziskovanja in umeščenosti 
posameznih tipov vodenj, kateri so po klasifikaciji IMO–ta  (2014) prisotni na ladjah. 
Spoznali smo, da na ladijsko upravljanje vplivajo različni dejavniki, akterji in okoliščine 
(tradicija, kultura, strukturni politični okvirji, itd.), ki tako kot samo vodenje vzpostavlja 
dinamično spreminjajočo strukturo odnosov, razmerij  in funkcij. Za nas pomemben izsledek 
je bil, da so na ravni ladje prisotni različni strukturno definirani komunikacijski procesi 
upravljanja in vodenja ladje, ki glede na razmerja med posamezniki različno gledajo na vlogo 
pomorščaka, dopuščajo odprto prehajanje informacij, potreb na funkcijski ravni in njihove 
uveljavitve.  
Predmet preučevanja je bil tudi človeški faktor, ki je dominantni razlog nesreč na morju, zato 
smo prepustnost komunikacije gledali predvsem iz možnosti prehajanja prispevkov ''od spodaj 
navzgor.'' Človeško delovanje temeljno vpliva na odnose med ljudmi, opravljanje funkcij, 
prav tako pa okolje (podnebje, struktura pomorske ureditve) v katerem posamezniki prebivajo 
in delujejo, vpliva na pomorščake. Zaradi prisotnosti različnih kulturnih karakteristik 
pomorščakov, je za zagotavljanje vključevanja dejavnikov, ki vplivajo na človeški faktor, 
nujen pogoj zagotovitve odprtih komunikacijskih prostorov, kjer imajo le-ti možnost 
artikulacije. Možnost vključitve prispevkov in njihova prepoznanja (tako materialna kot 
psihološka) omogoča tudi širši nabor preventiv, ki posledično lahko vplivajo na varnost 
posadke, plovila, okolja in tovora. 
66 
 
Kot smo v uvodu magistrskega dela zapisali, predstavljajo multikulturne in večnacionalne 
posadke pretežni del vseh pomorskih posadk. Sobivanje in sodelovanje mimo upoštevanja 
prisotnosti delovanja kulturnih dejavnikov, ki so neločljiv del človeškega delovanja, je zatorej 
nemogoč. Kot smo ugotovili na podlagi izbranih dejavnikov, poteka vključitev kulturnih 
dejavnikov v vsakdan pomorščaka na zavedni in nezavedni ravni, skupna pa je njihova 
konstantna prisotnost. Raziskovanje smo zastavili na način, da smo posamezni dejavnik 
opisovali znotraj koncepta samega in ga kasneje skušali prenesti v pomorsko realnost, ki se 
odvija na multikulturnih in več nacionalnih posadkah. Ugotovitev je, da se koncepti družine, 
prehranjevanja, šolanja, higiene, zdravja, itd. Glede na odnos in vlogo, ki jo zasedajo v 
posameznih družbah, različno odražajo v življenju znotraj skupnega sobivanja in delovanja. 
Prav tako različni dejavniki vplivajo na posameznikovo delovno uspešnost in psihično stanje. 
Nepoznavanje posameznih načinov delovanj lahko privede do nerazumevanj, predsodkov in 
nesreč, zato je smiselno širiti obzorja poznavanj kultur prisotnih na ladji ali pa vsaj odirati 
miselni okvir, ki je dovzeten za sprejemanje novih in različnih kulturnih prvin. Pestrost 
kulturnih in funkcijskih elementov je potrebno sprejeti kot del realnosti ter se z njo 
spoprijemati kot z vrednostno enakimi. Da bi omogočili vključevanje, se je na nivoju 
pomorščakov potrebno izogibati vnaprejšnjim zavračanjem in vrednostnim sodbam s ciljem 
najti koncepte vključujočega, varnega, blagodejnega in učinkovitega okolja. 
V predzadnji fazi smo pregledali še funkcijske naloge in strukturno opredeljenost pomorskega 
ladijskega upravljanja. V veliki meri smo znanja črpali iz pomorskih učbenikov in pomorskih 
konvencij, ki so nam za potrebe naše naloge omogočile nam zadosten vpogled za zapis 
okvirja prakse. Mednarodne pogodbe zavezujejo ladjarje k upoštevanju predpisov, pregledom 
in kot take vplivajo na delovanje posadk. Če imamo na nekaterih področjih opisane pravilnike 
zagotavljanj brezhibnosti plovil in tovora se drugi pravilniki navezujejo na zagotavljanje 
kvalificiranosti kadra, pogojev za delo in vzpostavljajo pravila varovanja okolja. 
Glede na zaprtost nekaterih komunikacijskih struktur je bil naš cilj, da bi komunikacijo 
zastavili na način, ki bi vključujoče povezal dejavnike človeškega faktorja, vključili potrebne 
okvirje funkcijskih in strukturalnih določb, ter ne zanemarili kulturnega spektra človeškega 
delovanja, čeprav znotraj hierarhično statusno opredeljene skupnosti. Možnost takega 
komunikacijskega nastavka smo preverjali v konceptualni zasnovi deliberativne demokracije. 
Ugotovili smo, da deliberativna demokracija kot mehanizem ponuja vključevanje, 
oblikovanje, odločanje o različnih tematikah, ljudje so obravnavani kot enaki, razvita je bila iz 
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liberalnih predstavniških struktur, ter omogoča konstantno preverjanje s katero se 
komunikacijskemu procesu in odločitvam stopnjuje legitimnost s strani udeležencev. Obenem 
gre poudariti, da imamo tudi v demokratičnih komunikacijskih strukturah opravka z 
kulturnimi in funkcijskimi dejavniki in mednarodno sprejeto strukturo. Demokratični 
komunikacijski okvir sam po sebi ne zagotavlja optimalnih rešitev ali preprečuje zlorab, kot 
tudi sam po sebi ne vključuje. Za uspešnost delovanja je potreben človeški napor, 
prizadevnost k sprejemanju novih znanj, kulturna odprtost, institucionalni okvirji in strukture, 
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